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1. Jika senang jangan mudah membuat janji, begitu pula jika sedih jangan 
mudah membuat keputusan. 
2. Tetaplah hidup dan terus berkarya walaupun dunia sedang tidak baik-baik 
saja. 
3. Kontrol emosi dan egomu dengan mengucap Astaghfirloh. 
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Gilang Maulana Rudyansah, 2020 “Analisa Pengaruh Hambatan Samping 
Terhadap Efektivitas Pengguna Jalan Kota Tegal (Studi Kasus Ruas Jalan 
Letjend Suprapto Kota Tegal)”. Laporan Skripsi Teknik Sipil Fakultas Teknik 
Universitas Pancasakti Tegal 2020. 
Kota Tegal merupakan salah satu wilayah yang sedang mengalami 
perkembangan yang pesat, dimana penduduknya kian waktu kian bertambah. 
Dimana Kota Tegal salah satu kota pesisir utara Jawa yang perkembangannya 
cukup pesat dalam berbagai aspek kehidupan. Selain sebagai kota transit karena 
memiliki banyak keunggulan yaitu sebagai kota indrustri, kota wisata, maupun kota 
berbagai sajian kuliner dengan ragam aktivitas masyarakatnya. Pada Kota Tegal 
terdapat Jl. Letjend Suprapto dimana jalan tersebut memiliki aktifitas lalu lintas 
yang padat karena pada jalan tersebut terdapat pertokoan, pusat perbelanjaan, dan 
SPBU. Dengan aktivitas tersebut menimbulkan tingginya nilai hambatan samping 
pada suatu ruas jalan akan menyebabkan penurunan pada kinerja jalan. Besarnya 
hambatan samping sangat berpengaruh terhadap kapasitas ruas jalan dan kecepatan 
kendaraan. 
Tujuan dari penelitian ini adalah untuk menganalisis faktor-faktor yang 
mempengaruhi penurunan kinerja lalu lintas pada beberapa kondisi hambatan 
samping dan menentukan solusi perencanaan untuk memperbaiki kinerja lalu lintas. 
Penelitian yang dilakukan yaitu berupa survei volume lalu lintas (LHR) untuk 
melihat tingkat kepadatan kendaraan, kemudian survei hambatan samping untuk 
melihat besarnya pengaruh gangguan dan survei kecepatan sesaat baik terganggu 
dan tak terganggu hambatan samping. Penelitian dilakukan pada hari Sabtu, Senin, 
dan Jum’at pada ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal. Perhitungan selanjutnya 
digunakan dengan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 untuk Jalan Dalam Kota. 
Berdasarkan hasil perhitungan, maka didapatkan nilai derajat kejenuhan tertinggi 
yaitu 0.878 dengan jumlah volume kendaraan sebesar 1835 smp/jam/2 arah 
sementara kapasitas ruas jalan dengan adanya hambatan samping (parkir badan 
jalan) sebesar 2.090 smp/jam/2 arah, sedangkan kapasitas ruas jalan jika tanpa 
hambatan samping (parkir badan jalan) sebesar 3.063 smp/jam/2 arah. Tingkat 
hambatan samping sangat mempengaruhi penurunan kinerja jalan untuk itu 
diperlukan solusi penanganan seperti pengadaan lahan parkir. 


















Gilang Maulana Rudyansah, 2020 "Analysis of the Effect of Side Barriers on the 
Effectiveness of Tegal City Road Users (Case Study of Jalan Letjend Suprapto, 
Tegal City)". Civil Engineering Thesis Report, Faculty of Engineering, Pancasakti 
University, Tegal 2020. 
The city of Tegal is one area that is experiencing rapid development, where 
the population is increasing over time. Where the City of Tegal is one of the cities 
of the north coast of Java which is developing quite rapidly in various aspects of 
life. Apart from being a transit city because it has many advantages, namely as an 
industrial city, a tourist city, and a city with various culinary offerings with a variety 
of community activities. In Tegal City, there is Jl. Letjend Suprapto where the road 
has heavy traffic activity because on this road there are shops, shopping centers, 
and gas stations. With these activities, the high value of side friction on a road 
section will cause a decrease in road performance. The amount of side friction 
greatly affects the capacity of the road and the speed of the vehicle. 
The purpose of this study is to analyze the factors that influence the decline 
in traffic performance in some side friction conditions and determine planning 
solutions to improve traffic performance. The research carried out was in the form 
of a traffic volume survey (LHR) to see the level of vehicle density, then a side 
friction survey to see the magnitude of the effect of the disturbance and a 
momentary speed survey both disturbed and undisturbed by side friction. The 
research was conducted on Saturday, Monday, and Friday on Jl. Lt. Gen. Suprapto, 
City of Tegal. Subsequent calculations were used with the 1997 Indonesian Road 
Capacity Manual for Inner-City Roads. Based on the results of the calculation, the 
highest degree of saturation is 0.878 with the total volume of vehicles of 1835 pcu 
/ hour / 2 directions while the capacity of roads with side obstacles (road body 
parking) is 2,090 pcu / hour / 2 directions, while the capacity of the roads if without 
side barriers (road body parking) amounting to 3.063 pcu / hour / 2 directions. The 
level of side friction greatly affects the decline in road performance, so a handling 
solution is needed, such as the procurement of parking lots. 
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𝐶 = Kapasitas (smp/jam) 
 
𝐶𝑂 = Kapasitas Dasar (smp/jam) 
 
DS = Derajat Kejenuhan 
 
𝐹𝐶𝑤 = Faktor Penyesuaian Lebar Jalan 
 
𝐹𝐶𝑆𝑃 = Faktor Penyesuaian Pemisah Arah 
 
𝐹𝐶𝑆𝐹 = Faktor Penyesuaian Hambatan Samping dan Bahu Jalan 
 
𝐹𝐶𝐶𝑆 = Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
 
FV = Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan pada Kondisi 
Lapangan 
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EMP = Ekivalen Kendaraan Penumpang 
HV = Heavy Vehicle (Kendaraan Berat) 
LV = Light Vehicle (Kendaraan Ringan) 
MC = Motorcyle (Sepeda Motor) 
MKJI = Manual Kapasitas Jalan Indonesia 
SMP = Satuan Mobil Penumpang 
LB = Large Bus (Bis Besar) 
LT = Large Truck (Truk Besar) 








































A. Latar Belakang 
 
Kota Tegal merupakan salah satu wilayah yang sedang mengalami 
perkembangan yang pesat, dimana penduduknya kian waktu kian bertambah. 
Dilihat dari update terakhir BPS Kota Tegal penduduk pada tahun 2020 
sebesar 0,32%. Jumlah penduduk pada tahun 2019 sebesar 249.856 jiwa 
sedangkan di tahun 2020 sebesar 250.668 jiwa (BPS Kota Tegal,2020). 
Dikutip dalam penelitian (Yunus & Mirajhusnita, 2020) Kota Tegal merupakan 
salah satu kota pesisir utara Jawa yang perkembangannya cukup pesat dalam 
berbagai aspek kehidupan. Selain sebagai kota transit karena memiliki banyak 
keunggulan yaitu sebagai kota indrustri, kota wisata, maupun kota berbagai 
sajian kuliner dengan ragam aktivitas masyarakatnya. Menurut (Qoriatul 
husna, 2009) Semakin tinggi jumlah penduduk maka semakin tinggi pula 
kebutuhan akan ruang kota, oleh karena itu faktor penduduk menjadi salah 
satu kontribusi terbesar bagi terbentuknya aktivitas perkotaan. 
Kemacetan adalah situasi tersendatnya atau terhentinya arus lalu lintas 
yang disebabkan terhambatnya mobilitas kendaraan. Masalah kemacetan lalu 
lintas nampaknya sudah menjadi semacam ciri khusus kota-kota besar di 
negara berkembang, termasuk Indonesia (Tamin,1992). Kapasitas jalan raya 
yang tidak seimbang dengan adanya peningkatan kendaraan, juga  bangunan 







akan berpengaruh terhadap arus lalu lintas. Kemacetan lalu lintas terjadi 
apabila kapasitas jalan tetap sedangkan jumlah pemakai jalan terus 
meningkat, yang menyebabkan waktu tempuh perjalanan menjadi lebih lama 
(Gito Sugiyanto, Siti Malkhamah, 2011) 
Masalah kemacetan lalu lintas sebagai gangguan kendaraan terhadap 
kendaraan lain, termasuk hubungan antara arus dan kecepatan, didalam 
kondisi dimana pendekatan yang digunakan oleh pengguna transportasi 
adalah kapasitas jalan (Gito Sugiyanto, Siti Malkhamah, 2011). Dari survey 
pengamatan langsung di lokasi pada tanggal 17 Juli 2020 salah satu lokasi 
titik kemacetan yang ada di kota tegal adalah pada jalan Letjen Suprapto yang 
menghubungkan kecamatan Tegal Timur dengan kecamatan Tegal Barat, 
setelah diamati beberapa waktu terjadi kemacetan kendaraan pada jam-jam 
sibuk selain itu banyak juga hambatan samping yang merupakan kendaraan 
parkir di bahu jalan dengan posisi parkir pada kedua sisinya 45 derajat dan 
180 derajat, kendaraan lambat yang melintas disisi jalan maupun kendaraan 
yang menyebrang sepanjang jalan sehingga tingkat pelayanan jalan menurun. 
Oleh karenanya perlu dilakukan analisis yang diharapkan dapat menjadi 
bahan masukkan bagi Pemerintah khususnya Dinas Pekerjaan Umum (DPU) 
Bina Marga dan Dinas Perhubungan Kota Tegal agar dapat meningkatkan 
pelayanan yang lebih baik terhadap lalu lintas sehingga mobilitas masyarakat 
menjadi lancar. Banyak penelitian sebelumnya yang mengamati berbagai 
masalah kemacetan lalu lintas akibat hambatan samping yaitu penelitian oleh 






hasil pengambilan data dilakukan secara langsung dilapangan untuk volume 
lalu lintas, kecepatan kendaraan dan hambatan samping yang dibagi per 15 
menit. Dari penelitian ini didapat kapasitas 2320,812 smp/jam, volume jam 
puncak berkisar antara 728 smp/jam - 1070,1 smp/jam, kecepatan terendah 
berkisar antara 8,125 km/jam – 11,412 km/jam dan tingkat pelayanan jalan C 
pada jam puncak dan kecepatan arus bebas 32,643 km/jam. 
Penelitian dari (Darmawan & Suryana, 2017) Penelitian dilakukan 
selama lima hari dalam seminggu yaitu hari kamis, sabtu, minggu, senin dan 
selasa pada jam-jam sibuk yaitu : pagi jam 06.30-08.30 WIB, siang jam 11.00-
13.00 WIB dan sore jam 16.00-18.00 WIB. Hasil penelitian menunjukkan 
bahwa volume lalu lintas tertinggi terjadi pada hari Selasa jam 16.00-17.00 
WIB dari Jalan Imam Bonjol sedangkan volume lalu lintas tertinggi dari arah 
Kemiling terjadi pada hari Kamis 30 April 2015 jam 17.00-18.00 WIB. 
Kapasitas jalan mengalami penurunan berdasarkan katagori indek tingkat 
pelayanan jalan yaitu F yang berarti bahwa arus yang terhambat, kecepatan 
rendah, volume diatas kapasitas banyak terhenti. Penelitian (Amin, 2016) 
Hasil penelitian menunjukkan bahwa berdasarkan hasil analisis maka didapat 
Arus lalu lintas terpadat berada pada hari jumat 06 Februari 2015, pukul 
12.00–13.00 WIB dengan jumlah arus lalu lintas 4007,4 smp/jam dan jumlah 






Penelitian (Syaputra & Sebayang, 2015) nelitian dilakukan pada 500 meter di 
ruas jalan pasar Bandarjaya Plaza, menunjukkan hasil penelitian nilai derajat 
kejenuhan tertinggi yaitu 1,01 untuk arah Bandarjaya dengan jumlah volume 
kendaraan sebesar 1395 smp/jam sementara kapasitas ruas jalan 1384 
smp/jam. 
Berdasarkan kondisi tersebut, penelitian terdahulu dalam pengambilan 
sampel volume kendaraan menggunakan periode waktu 1 jam dan 2 jam 
puncak serta melakukan penelitian pada jarak 500 meter dan pengambilan 
sampel hambatan samping selama 15 menit dan penelitian sebelumnya belum 
membahas bagaimana cara menaikan tingkat pelayanan pada jalan. Maka 
pada penelitian ini akan ada perbedaan dengan penelitian sebelumnya. Yaitu 
untuk pengambilan sampel volume kendaraan selama 12 jam serta 
pengambilan sampel hambatan samping selama per 1 jam sepanjang 200 
meter dan juga akan membahas tentang bagaimana cara meningkatkan 
pelayanan jalan yang menurun akibat dari hambatan samping. Penelitian 
dimaksudkan untuk menganalisa pengaruh hambatan samping terhadap 
efektivitas penguna jalan, karena itu penulis ini akan melakukan penelitian 
yang berjudul “ANALISA PENGARUH HAMBATAN SAMPING 
TERHADAP EFEKTIVITAS PENGGUNA JALAN KOTA TEGAL 








B. Batasan Masalah 
 
Analisis pengaruh hambatan samping terhadap efektivitas pengguna 
jalan kota tegal (studi kasus ruas jalan Letjen Suprapto Kota Tegal), dibatasi 
sebagai berikut : 
1. Penelitian ini dilakukan pada ruas jalan Letjen Suprapto Kota Tegal. 
 
2. Analisa kapasitas ruas jalan berdasarkan metode MKJI 1997. 
 
3. Data penelitian diambil pada hari sabtu, senin dan jum’at. 
 
4. Data penelitian diambil pada waktu 06.00 – 18.00 WIB 
 
C. Rumusan Masalah 
 
Dari latar belakang tersebut maka didapatkan rumusan masalah 
sebagai berikut : 
1. Berapa besar nilai hambatan samping yang mempengaruhi nilai kapasitas 
jalan pada ruas jalan Letjen Suprapto Kota Tegal? 
2. Bagaimana nilai derajat kejenuhan terhadap tingkat pelayanan jalan 
Letjend Suprapto Kota Tegal berdasarkan pengaturan sistem jalan? 
3. Bagaimana cara untuk meningkatkan tingkat pelayanan (Level of 
Service), di Jalan Letjend Suprapto Kota Tegal serta pengaruh hambatan 







D. Tujuan Penelitian 
 
1. Untuk mengetahui seberapa besar nilai kapasitas jalan yang dipengaruhi 
nilai hambatan samping pada ruas jalan Letjen Suprapto Kota Tegal. 
2. Untuk mengetahui nilai derajat kejenuhan terhadap tingkat pelayanan 
jalan Letjend Suprapto Kota Tegal berdasarkan pengaturan sistem jalan. 
3. Untuk mengetahui cara meningkatkan tingkat pelayanan (Level of 
Service), di Jalan Letjend Suprapto Kota Tegal serta pengaruh hambatan 
samping terhadap kecepatan kendaraan. 
 
 
E. Manfaat Penelitian 
 
1. Manfaat secara umum 
 
Hasil penelitian Analisis pengaruh hambatan samping terhadap 
efektivitas pengguna jalan kota tegal (studi kasus ruas jalan Letjen 
Suprapto Kota Tegal) dapat digunakan untuk bahan pertimbangan dalam 
perencanaan penyelesaian kemacetan di Kota Tegal. 
2. Manfaat secara khusus 
 
a. Bagi Universitas 
 
Hasil penelitian analisa pengaruh hambatan samping terhadap 
pengguna jalan dapat digunakan sebagai sumber referensi oleh adik 






b. Bagi Mahasiswa 
 
Penelitian ini dapat menambah pengalaman dan wawasan 
mengenai analisa pengaruh hambatan samping terhadap pengguna 
jalan di wilayah Kota Tegal.  
 
 
F. Sistematika Penulisan 
 
Proposal skripsi ini disusun dalam 3 (tiga) bab yaitu: 
 
BAB I PENDAHULUAN 
 
Bab ini berisi latar belakang skripsi, rumusan masalah, batasan 
masalah tujuan, manfaat, dan sistematika penelitian. 
BAB II LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
 
Bab ini berisi landasan teori secara umum dan khusus tentang 
Analisis pengaruh hambatan samping terhadap efektivitas pengguna 
jalan. 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
 
Bab ini membahas tentang proses atau cara ilmiah untuk 
mendapatkan data yang akan digunakan untuk keperluan 
perhitungan atau menganalisis dari pengaruh hambatan samping 
terhadap pengguna jalan di wilayah Kota Tegal dan dibantu dengan 






BAB IV ANALISIS DATA 
 
Bab ini membahas tentang hasil dari proses atau cara ilmiah untuk 
menunjukan data yang akan digunakan keperluan perhitungan atau 
menganalisis dari pengaruh hambatan samping. 
BAB V KESIMPULAN DAN SARAN 
 
Bab ini membahas tentang kesimpulan dari hasil perhitungan atau 
menganalisis dari pengaruh hambatan samping dan saran membahas 













A. Landasan Teori 
 
1. Tinjauan Umum 
 
a. Pengertian Kemacetan 
 
Kemacetan merupakan lebihnya nilai kapasitas rencana pada 
ruas jalan akibat dari arus lalu lintas yang menyebabkan antrian 
sehingga mengakibatkan kecepatan pada ruas jalan hamper 
mendekati 0 km/jam (MKJI, 1997). Pada saat terjadinya kemacetan, 
nilai derajat kejenuhan pada ruas jalan akan mencapai lebih dari 
0,8.Kemacetan terjadi apabila arus lalulintas mendekati nilai 
kapasitas jalan. Kemacetan semakin meningkat apabila arus begitu 
besarnya sehingga kendaraan sangat berdekatan satu sama lain 
(Tamin, 2000). 
Kemacetan lalu lintas terjadi apabila pemakai jalan meningkat 
tetapi nilai kapasitas tetap, yang menyebabkan waktu tempuh 
perjalanan menjadi lebih lama (Gito Sugiyanto, Siti Malkhamah, 
2011). Kemacetan lalu lintas sebagai gangguan kendaraan terhadap 
kendaraan lain, termasuk hubungan antara arus dan kecepatan, di 
dalam kondisi dimana pendekatan yang digunakan oleh pengguna 








b. Tipe Kemacetan 
 
Tipe kemacetan menjadi tiga yaitu recurent congestion, non- 
recurrent congestion dan pre-congestion atau border line congestion. 
Recurrent congestion adalah kemacetan yang terjadi secara berulang 
dan terus menerus, misalnya pada periode pagi pada saat pergi kerja 
dan sore pada pulang kerja. Non-recurrent congestion adalah 
kemacetan yang terjadi karena adanya suatu insiden misalnya 
kecelakaan lalu lintas. Pre-congestion atau borderline congestion 
adalah tipe kemacetan yang terjadi ketika kecepatan aktual kendaraan 
berada di bawah kecepatan arus bebas yang mengakibatkan kerugian 
bagi pengguna jalan berupa pemborosan konsumsi bahan bakar, waktu 
yang terbuang (Gito Sugiyanto, Siti Malkhamah, 2011). 
c. Penyebab Kemacetan 
 
Penyebab kemacetan ada beberapa hal yaitu sebagai berikut : 
 
1) Adanya kendaraan keluar-masuk. 
 
2) Adanya kecelakaan, lalu lintas terjadi gangguan kelancaran 
karena masyarakat yang melihat kejadian kecelakaan atau karena 
kendaran yang terlibat kecelakaan belum disingkirkan dari jalur 
lalu lintas. 
3) Kapasitas sudah melampaui nilai rencana. 
 
4) Adanya banjir yang menggenangi badan jalan 
 
5) Adanya perbaikan jalan oleh dinas setempat. 
 






7) Ada rumah warga yang kumuh dan bangunan yang terbengkalai. 
 
8) Adanya kereta api yang lewat pada bidang jalan. 
d. Dampak Negatif Kemacetan 
 
Menurut (Santoso, 1997), kerugian yang diderita akibat dari 
masalah kemacetan ini apabila dikuantifikasikan dalam satuan 
moneter sangatlah besar, yaitu kerugian karena waktu perjalanan 
menjadi panjang dan makin lama, biaya operasi kendaraan menjadi 
lebih besar dan polusi kendaraan yang dihasilkan makin bertambah. 
Pada kondisi macet kendaraan merangkak dengan kecepatan yang 
sangat rendah, pemakaian bbm menjadi sangat boros, mesin 
kendaraan menjadi lebih cepat aus dan buangan kendaraan yang 
dihasilkan lebih tinggi kandungan konsentrasinya. Pada kondisi 
kemacetan pengendara cenderung menjadi tidak sabar yang menjurus 
ke tindakan tidak disiplin yang pada akhirnya memperburuk kondisi 
kemacetan lebih lanjut lagi. 
Menurut (Soesilowati, 2008), secara ekonomis, masalah 
kemacetan lalu lintas akan menciptakan biaya sosial, biaya 
operasional yang tinggi, hilangnya waktu, polusi udara, tingginya 
angka kecelakaan, bising, dan juga menimbulkan ketidaknyamanan 
bagi pejalan kaki. Menurut (Tamin, 2000), masalah lalu lintas atau 
kemacetan menimbulkan kerugian yang sangat besar bagi pemakai 






bahan bakar, pemborosan tenaga dan rendahnya kenyamanan 
berlalulintas serta meningkatnya polusi baik suara maupun polusi 
udara. 
e. Solusi Masalah Kemacetan 
 
Ada beberapa langkah yang bisa dilakukan untuk solusi masalah 
kemacetan lalu lintas, sebagai berikut: 
1) Peningkatan kapasitas 
 
Salah satu langkah yang penting dalam memecahkan 
kemacetan adalah dengan meningkatkan kapasitas 
jalan/parasarana seperti: 
a) Memperlebar jalan, menambah lajur lalu lintas sepanjang hal 
itu memungkinkan. 
b) Mengubah sirkulasi lalu lintas menjadi jalan satu arah. 
 
c) Mengurangi konflik dipersimpangan melalui pembatasan 
arus tertentu, biasanya yang paling dominan membatasi arus 
belok kanan. 
d) Meningkatkan kapasitas persimpangan melalui lampu lalu 
lintas, persimpangan tidak sebidang/flyover. 
e) Mengembangkan inteligent transport sistem. 
 
f) Memberikan sanksi jika ada yang melanggar. 
 
2) Keberpihakan kepada angkutan umum 
 
Untuk meningkatkan daya dukung jaringan jalan dengan 






penggunaan ruang jalan antara lain: 
 
a) Pengembangan jaringan pelayanan angkutan umum. 
 
b) Pengembangan lajur atau jalur khusus bus ataupun jalan 
khusus bus yang di Jakarta dikenal sebagai Busway. 
c) Pengembangan kereta api kota, yang dikenal sebagai metro 
di Perancis, Subway di Amerika, MRT di Singapura. 
d) Subsidi langsung seperti yang diterapkan pada angkutan kota 
di Transjakarta, Batam ataupun Jogjakarta maupun tidak 
langsung melalui keringanan pajak kendaraan bermotor, bea 
masuk kepada angkutan umum. 
3) Pembatasan kendaraan pribadi 
 
Langkah ini biasanya tidak populer tetapi bila kemacetan 
semakin parah harus dilakukan manajemen lalu lintas yang lebih 
ekstrem sebagai berikut: 
a) Pembatasan penggunaan kendaraan pribadi menuju suatu 
kawasan tertentu seperti yang direncanakan akan diterapkan 
di Jakarta melalui Electronic Road Pricing (ERP). ERP 
berhasil dengan sangat sukses di Singapura, London, 
Stokholm. Bentuk lain dengan penerapan kebijakan parkir 
yang dapat dilakukan dengan penerapan tarip parkir yang 
tinggi di kawasan yang akan dibatasi lalu lintasnya, ataupun 
pembatasan penyediaan ruang parkir dikawasan yang akan 






b) Pembatasan pemilikan kendaraan pribadi melalui 
peningkatan biaya pemilikan kendaraan, pajak bahan bakar, 
pajak kendaraan bermotor, bea masuk yang tinggi. 
c) Pembatasan lalu lintas tertentu memasuki kawasan atau jalan 
tertentu, seperti diterapkan di Jakarta yang dikenal sebagai 
kawasan 3 in 1 atau contoh lain pembatasan sepeda motor 





2. Tinjauan Khusus 
 
a. Pengertian Jalan 
 
Berdasarkan UU RI No 38 Tahun 2004 tentang Jalan 
mendefinisikan jalan adalah prasarana transportasi darat yang 
meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan 
perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada 
pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah 
permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali 
jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel. 
Sedangkan berdasarkan UU RI No 22 Tahun 2009 tentang 
Lalu lintas dan Angkutan Jalan yang diundangkan setelah UU No 38 
mendefinisikan jalan adalah seluruh bagian jalan, termasuk 
bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi 






permukaan tanah, di bawah permukaaan tanah dan/atau air, serta di 
atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel. 
Prasarana lalu lintas dan angkutan jalan adalah ruang lalu 
lintas, terminal dan perlengkapan jalan yang meliputi marka, rambu, 
alat pemberi isyarat lalu lintas, alat pengendali dan pengaman 
pengguna jalan, alat pengawasan dan pengamanan jalan serta 
fasilitas pendukung. 
Bagian-bagian jalan meliputi ruang manfaat jalan, ruang milik 
jalan, dan ruang pengawasan jalan: 
1) Ruang manfaat jalan meliputi badan jalan, saluran tepi jalan, 
dan ambang pengamannya. 
2) Ruang milik jalan meliputi ruang manfaat jalan dan sejalur 
tanah tertentu diluar ruang manfaat jalan. 
3) Ruang pengawasan jalan merupakan ruang tertentu diluar ruang 
milik jalan yang ada dibawah pengawasan penyelenggara jalan. 
b. Klasifikasi Kelas Jalan 
 
Berdasarkan TPGJAK (1997), klasifikasi jalan terbagi 
menjadi : 
1) Klasifikasi menurut fungsi jalan yaitu terbagi atas : 
 
a) Jalan Arteri 
 
Jalan Arteri adalah jalan yang melayani angkutan 






kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi 
secara efisien. 
b) Jalan Kolektor 
 
Jalan Kolektor merupakan jalan yang melayani 
angkutan pengumpul/pembagi dengan ciri-ciri perjalanan 
jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang dan jumlah jalan 
masuk dibatasi. 
c) Jalan Lokal 
 
Jalan Lokal adalah jalan yang melayani angkutan 
setempat dengan ciri-ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan 
rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi. 
2) Klasifikasi menurut kelas jalan 
 
Pada SNI tentang Teknik Perencanaan Geometrik Jalan 
Antar Kota 1997, kelas jalan dijelaskan sebagai berikut : 
a) Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan 
kemampuan jalan untuk menerima beban lalulintas, 
dinyataan dalam muatan sumbu terberat (MST) dalam 
satuan ton. 
b) Klasifikasi menurut kelas jalan dan ketentuannya serta 
kaitannya dengan klasifikasi menurut fungsi jalan dapat 






Tabel 2.1 Klasifikasi menurut kelas jalan 
 


















(Sumber : Teknik Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997) 
 
3) Klasifikasi menurut medan jalan 
 
a) Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebgaian 
besar kemiringan medan yang diukur tegak lurus kontur. 
b) Klasifikasi menurut medan jalan untuk perencanaan 
geometrik dapat dilihat pada tabel 2.2. 
Tabel 2.2 Medan jalan untuk perencanaan geometrik 
 
Golongan Medan Notasi 
Kemiringan Medan 
(%) 
Datar D < 3 
Perbukitan B 3 – 25 
Pegunungan G > 25 
 
4) Klasifikasi menurut pengawasannya 
 
Klasifikasi jalan menurut wewenang pembinaannya 
sesuai PP. No 34/2006 pasal 25 adalah jalan Nasional, jalan 
Provinsi, jalan Kabupaten, jalan Kota dan jalan Desa. 
c. Karakteristik Jalan 
 
1) Tipe Jalan 
 






berbeda pada pembebanan lalu lintas tertentu, tipe jalan 
ditunjukkan dengan potongan melintang jalan yang ditunjukkan 
oleh jumlah lajur dan arah pada setiap segmen jalan. Tipe jalan 
untuk jalan perkotaan yang digunakan dalam MKJI, (1997) 
dibagi menjadi 4 bagian antara lain: 
a) Jalan dua jalur dua arah tak terbagi (2/2 UD). 
 
b) Jalan empat lajur dua arah 
 
• Tak terbagi ( yaitu tanpa median) (4/2 UD). 
 
• Terbagi (yaitu dengan median) (4/2 UD) 
 
c) Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2 D), dan d. Jalan satu 
arah (1-3/1) Jalur dan lajur lalu lintas. 
Jalur lalu lintas adalah keseluruhan bagian perkerasan 
jalan yang diperuntukkan untuk lalu lintas kendaraan. Jalur lalu 
lintas terdiri dari beberapa lajur (lane) kendaraan. Lajur lalu 
lintas yaitu bagian dari jalur lalu lintas yang khusus 
diperuntukkan untuk dilewati oleh satu rangkaian kendaraan 
dalam satu arah. Lebar jalur lalu lintas merupakan bagian jalan 
yang paling menentukan lebar melintang jalan secara 
keseluruhan. Besarnya lebar jalur lalulintas hanya dapat 
ditentukan dengan pengamatan langsung di lapangan. 
2) Kereb 
 
Kereb sebagai batas antara jalur lalu-lintas dan trotoar 






kapasitas dan kecepatan. Kapasitas jalan dengan kereb lebih 
kecil dari jalan dengan bahu (MKJI, 1997). Menurut Sukirman 
(1994), kereb adalah penonjolan/peninggian tepi perkerasan 
atau bahu jalan yang dimaksudkan untuk keperluan drainase, 
mencegah keluarnya kendaraan dari tepi perkerasan dan 
memberikan ketegasan tepi pekerasan. Pada umumnya kereb 
digunakan pada jalan-jalan di daerah pertokoan, sedangkan 
untuk jalan-jalan antar kota kereb digunakan jika jalan tersebut 




Trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan dengan 
jalur lalu lintas yang khususnya dipergunakan untuk pejalan 
kaki (pedestrian). Untuk kenyamanan pejalan kaki maka trotoar 
harus dibuat terpisah dari jalur lalu lintas oleh struktur fisik 
berupa kereb. 
4) Bahu Jalan 
 
Bahu jalan (shoulder) adalah jalur yang terletak 
berdampingan dengan jalur lalu lintas yang berfungsi sebagai: 
a) Ruangan tempat berhenti sementara kendaraan. 
 
b) Ruangan untuk menghindari diri dari saat-saat darurat 






c) Ruangan pembantu pada saat mengadakan perbaikan atau 
pemeliharaan jalan. 
d) Memberikan dukungan pada konstruksi perkerasan jalan 
dari arah samping. 
5) Median Jalan 
 
Median adalah jalur yang terletak di tengah jalan untuk 
membagi jalan dalam masing-masing arah. Median serta batas- 
batasnya harus terlihat oleh setiap mata pengemudi baik pada 
siang hari maupun malam hari serta segala cuaca dan keadaan 
(Sukirman,1994). Fungsi median adalah sebagai berikut: 
a) Menyediakan daerah netral yang cukup lebar dimana 
pengemudi masih dapat mengontrol keadaan pada saat-saat 
darurat. 
b) Menyediakan jarak yang cukup untuk membatasi/ 
mengurangi kesilauan terhadap lampu besar dari kendaraan 
yang berlawanan. 
c) Menambah rasa kelegaan, kenyamanan, dan keindahan bagi 
setiap pengemudi. 
d) Mengamankan kebebasan samping dari masing-masing 
arah lalu lintas. 
d. Parameter Arus Lalu Lintas 
 
Parameter arus lalu lintas menurut MKJI 1997 yang 






volume, kecepatan, dan kerapatan lalu lintas. 
 
1) Volume (Q) 
 
Volume adalah jumlah kendaraan yang melewati satu titik 
pengamatan selama periode waktu tertentu. Volume kendaraan 
dihitung berdasarkan persamaan : 





Q = volume (kend/jam) 
 
N = jumlah kendaraan (kend) 
T = waktu pengamatan (jam) 
Penggolongan tipe kendaraan untuk jalan perkotaan 
berdasarkan MKJI 1997 adalah sebagai berikut: 
a) Kendaraan ringan (LV) yaitu kendaraan bermotor ber as 
dua dengan 4 roda dan dengan jarak as 2,0-3,0 m ( meliputi 
: mobil penumpang, mini bus, pick-up, oplet dan truk kecil). 
 
b) Kendaraan berat (HV) yaitu kendaraan bermotor dengan 
biasanya lebih dari 4 roda dengan jarak as lebih dari 3,5 m, 
(meliputi : bus, truk 2 as, truk 3 as). 
c) Sepeda Motor (MC) yaitu kendaraan bermotor dengan 2 
atau 3 roda (meliputi : sepeda motor dan kendaraan roda 3). 
d) Kendaraan tak bermotor (UM) dimasukkan sebagai 






samping. Kendaraan beroda yang menggunakan tenaga 
manusia atau hewan (termasuk sepeda, becak, gerobak). 
Nilai volume lalu lintas mencerminkan komposisi lalu 
lintas, dengan menyatakan arus kendaraan diubah menjadi 
satuan mobil penumpang (smp) dengan menggunakan faktor 
ekivalensi mobil penumpang (emp). 
2) Kecepatan (V) 
 








V = Kecepatan (km/jam) 
d = jarak tempuh (km) 
t = waktu tempuh (jam) 
 
Berbagai macam jenis kecepatan yaitu: 
 
a) Kecepatan bintik (Spot Speed) adalah kecepatan sesaat 
kendaraan pada titik/lokasi jalan. 
b) Kecepatan rata-rata ruang (Space Mean Speed) adalah 
kecepatan ratarata kendaraan disepanjang jalan yang 
diamati. 
c) Kecepatan rata-rata waktu (Time Mean Speed) adalah 
kecepatan rata-rata yang menggambarkan kecepatan rata- 
rata dari seluruh kendaraan yang melewati satu titik 






d) Kecepatan rata-rata perjalanan (Average Travel Speed) dan 
kecepatan jalan. Waktu perjalanan adalah total waktu 
tempuh kendaraan untuk suatu segmen jalan yang 
ditentukan. Waktu jalan adalah total waktu ketika 
kendaraan dalam keadaan bergerak (berjalan) untuk 
menempuh suatu segmen jalan tertentu. 
e) Operasi kecepatan dan batas rata rata kecepatan adalah 
kecepatan aman maksimum kendaraan yang dapat 
ditempuh kendaraan tanpa melampaui kecepatan rencana 
suatu segmen jalan. 50 percentile speed adalah kecepatan 
dimana 50% kendaraan berjalan lebih cepat dan 50% 
kendaraan berjalan lebih lambat. 85 percentile speed adalah 
kecepatan kritis kendaraan dimana kendaraan yang 
melewati batas ini dianggap berada di luar batas aman. 15 
percentile speed adalah batas kecepatan minimum suatu 
kendaraan dimana kendaraan yang berjalan dengan 
kecepatan lebih rendah dari ini cenderung menjadi 
hambatan pada arus lalu lintas dan dapat menyebabkan 
kecelakaan. 
3) Kerapatan (D) 
 
Kerapatan adalah jumlah kendaraan yang menempati 
panjang jalan yang diamati dibagi panjang jalan yang diamati 






dapat dihitung berdasarkan kecepatan dan volume. Hubungan 
antara volume, kecepatan, dan kerapatan. 





D = Kerapatan lalu lintas (kend/km) 
Q = Volume lalu lintas (kend/jam) 
U = Kecepatan lalu lintas (km/jam) 
e. Kinerja Jalan menurut MKJI 1997 
 
Kinerja jalan menurut MKJI 1997 merupakan ukuran 
kuantitatif yang menjelaskan kondisi operasional nilai kuantitatif 
diartikan dalam kapasitas, derajat iringan, derajat jenuh, kecepatan 
rata-rata, waktu tempuh, tundaan dan rasio kendaraan berhenti. 
Ukuran kualitatif yang menjelaskan operasional dalam arus lalu 
lintas dan presepsi pengemudi tentang kualitas berkendara diartikan 
dengan tingkat pelayanan jalan. 
1) Kapasitas 
 
Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum melalui 
suatu titik di jalan yang dapat dipertahankan per satuan jam pada 
kondisi tertentu. Untuk jalan dua lajur dua arah, kapasitas 
ditentukan untuk arus dua arah (kombinasi dua arah), tetapi 
untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah dan 
kapasitas di tentukan per lajur. 








𝐶 = Kapasitas (smp/jam) 
𝐶𝑂 = Kapasitas dasar (smp/jam) 
𝐹𝐶𝑊 = Faktor penyesuaian lebar jalan 
𝐹𝐶𝑆𝑃 = Faktor penyesuaian pemisah arah (hanya untuk jalan 
  
tak terbagi) 
𝐹𝐶𝑆𝐹 = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu 
 
jalan 
𝐹𝐶𝐶𝑆 = Faktor penyesuaian ukuran kota 
 
Kapasitas dasar (𝐶𝑂) kapasitas segmen jalan pada kondisi 
geometri, ditentukan berdasarkan tipe jalan sesuai dengan Tabel 
2.3. 

















Datar 1650 1900 2300  
Perlajur Bukit  1850 2250 




Datar 1500 1700   
Perlajur Bukit  1650  




Datar 2900 3100 3400  
total dua 
arah 
Bukit  3000 3300 






Faktor penyesuaian lebar jalan ditentukan berdasarkan lebar 
jalan efektif yang dapat dilihat pada Tabel 2.4 
Tabel 2.4: Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalan (FCW) (MKJI, 1997). 
 
Tipe Jalan Lebar efektif 
jalur lalu lintas (Wc) 
(m) 
FCW 
Empat – lajur terbagi 























Dua – lajur tak – 
terbagi 


















Faktor penyesuaian pembagian arah jalan didasarkan pada 
kondisi dan distribusi arus lalu lintas dari kedua arah jalan atau 
untuk tipe jalan tanpa pembatas median. Untuk jalan satu arah 






adalah 1,0. Faktor penyesuaian pemisah jalan dapat dilihat pada 
Tabel 2.5. 
Tabel 2.5: Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah (FCsp) (MKJI, 1997). 
 
Pemisah arah SP (%-%) 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
 
𝐹𝐶𝑆𝑃 
Dua-Lajur (2/2) 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 
Empat-Lajur (4/2) 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94 
 
 
Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping 
untuk ruas jalan yang mempunyai kereb didasarkan pada 2 
faktor yaitu lebar kereb (Wk) dan kelas hambatan samping. 
Nilai faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping ini 
dapat dilihat pada Tabel 2.6. 









Faktor penyesuaian untuk hambatan 
samping dan lebar bahu (FCsf) 
Lebar bahu efektif Ws (m) 





Sangat rendah 0.99 1 1.01 1.03 
Rendah 0.96 97 0.99 1.01 
Sedang 0.93 0.95 0.96 0.99 
Tinggi 0.9 0.92 0.95 0.97 
Sangat tinggi 0.88 0.9 0.93 0.96 
 
 
(2/2 UD) atau 
(4/2 UD) 
Sangat rendah 0.97 0.99 1 1.02 
Rendah 0.93 0.95 0.97 1 
Sedang 0.88 0.91 0.94 0.98 
Tinggi 0.84 0.87 0.91 0.95 






Faktor penyesuaian ukuran kota didasarkan pada jumlah 
penduduk, Faktor penyesuaian ukuran kota dapat dilihat pada Tabel 
2.7. 
Tabel 2.7: Faktor penyesuaian ukuran kota (FCCS) (MKJI, 1997). 
 
Ukuran kota (juta penduduk) 
Faktor penyesuaian untuk ukuran 
kota 
< 0,1 0,86 
0,1 - 0,5 0,90 
0,5 - 1,0 0,94 




2) Derajat Kejenuhan 
 
Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus 
jalan terhadap kapasitas, yang digunakan sebagai faktor utama 
dalam penentuan tingkat kinerja simpang dan segmen jalan. 
Nilai DS menunjukkan apakah segmen jalan tersebut 
mempunyai masalah kapasitas atau tidak. 





DS = Derajat kejenuhan 
 
Q = Arus lalu lintas (smp/jam) 
 
C = Kapasitas (smp/jam) 
 
Derajat kejenuhan merupakan perbandingan antara 






a) Jika nilai derajat kejenuhan > 0,8 menunjukkan kondisi lalu 
lintas sangat tinggi. 
b) Jika nilai derajat kejenuhan > 0,6 menunjukkan kondisi lalu 
lintas padat. 
c) Jika nilai derajat kejenuhan < 0,6 menunjukkan kondisi lalu 
lintas rendah. 
3) Kecepatan arus bebas (FV) 
 
Kecepatan arus bebas (FV) didefinisikan sebagai 
kecepatan pada tingkat arus nol, yaitu kecepatan yang akan 
dipilih pengemudi jika mengendarai kendaraan bermotor tanpa 
dipengaruhi oleh kendaraan bermotor lain di jalan (MKJI, 
1997). 
Kecepatan arus bebas (FV) dapat didefinisikan sebagai 
kecepatan ratarata teoritis (km/jam) arus lalu lintas pada 
kecepatan = 0, yaitu tidak ada kendaraan yang lewat. Persamaan 
untuk penentuan kecepatan arus bebas mempunyai bentuk 
umum berikut: 




𝐹𝑉 = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi 
lapangan (km/jam). 
𝐹𝑉0 = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada 






𝐹𝑉𝑊 = Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam). 
 
𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹 = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan 
lebar bahu. 
𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 = Faktor penyesuaian untuk ukuran kota. 
 
a) Kecepatan arus bebas (𝐹𝑉) didefinisikan sebagai kecepatan 
pada tingkat arus nol, yaitu kecepatan yang akan dipilih 
pengemudi jika mengendarai kendaraan bermotor tanpa 
dipengaruhi oleh kendaraan bermotor lain di jalan. 
b) Kecepatan arus bebas dasar 𝐹𝑉0 adalah kecepatan arus 
bebas segmen jalan pada kondisi ideal tertentu (geometri, 
pola arus dan faktor lingkungan), dinyatakan dalam km/jam 
faktor penyesuaian dapat dilihat pada tabel 2.8. 

























Datar 83 67 86 64 64 
Bukit 71 56 68 52 58 




Datar 78 65 81 62 64 
Bukit 68 55 66 51 58 
Gunung 60 44 53 39 55 
Enam lajur tak 
Terbagi 
 



























Bukit 66 54 65 50 56 
Gunung 58 43 52 39 53 
Dua lajur tak 
terbagi 
 
Datar SDC: A 68 60 73 58 55 
Datar SDC: B 65 57 69 55 54 
Datar SDC: C 61 54 63 52 53 
Bukit 61 52 62 49 53 
Gunung 55 42 50 38 51 
 
 
c) Kecepatan untuk lebar jalur lalu lintas 𝐹𝑉𝑊 adalah 
penyesuaian untuk kecepatan arus bebas dasar berdasarkan 
pada lebar efektif jalur lalu lintas (Wc) faktor penyesuaian 
dapat dilihat pada tabel 2.9. 
Tabel 2.9 Penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar jalur-lalu lintas 𝐹𝑉𝑊 pada 




Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc) 
FVw (km/jam) 








3,00 -3 -3 -2 
3,25 -1 -1 -1 
3,50 0 0 0 










3,00 -3 -2 -1 
3,25 -1 -1 -1 









Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc) 
FVw (km/jam) 
(m) Datar Bukit Gunung 











5 -11 -9 -7 
6 -3 -3 -1 
7 0 0 0 
8 1 1 0 
9 2 2 1 
10 3 3 2 
11 3 3 2 
 
 
d) Penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu 
 
𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹 adalah faktor penyesuaian akibat hambatan samping 
sebagai fungsi lebar bahu atau jarak kereb-penghalang 
dapat dilihat pada tabel 2.10. Penyesuaian kecepatan arus 
bebas akibat kelas fungsional jalan (FFVcs) adalah faktor 
penyesuaian kecepatan berdasarkan ukuran kota didasarkan 
pada jumlah penduduk faktor penyesuaian dapat dilihat 
pada tabel 2.11. 
Tabel 2.10 Penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar jalur-lalu lintas 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹 









Faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping dan lebar 
bahu 
Lebar bahu efektif Ws (m) 
≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 














Faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping dan lebar 
bahu 
 Lebar bahu efektif Ws (m) 
 ≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 
 Rendah 0.98 0.98 0.98 0.99 
Empat lajur terbagi 4/2 D 
Sedang 0.95 0.95 0.96 0.98 
 Tinggi 0.91 0.92 0.93 0.97 
 Sangat tinggi 0,86 0.87 0.89 0.96 
 
 
Empat lajur tak terbagi 
4/2 UD 
Sangat rendah 1 1 1 1 
Rendah 0.96 0.97 0.97 0.98 
Sedang 0.92 0.94 0.95 0.97 
Tinggi 0.88 0.89 0.9 0.96 
Sangat tinggi 0.81 0.83 0.85 0.95 
 
 
Dua lajur tak terbagi 2/2 
UD atau Jalan satu arah 
Sangat rendah 1 1 1 1 
Rendah 0.96 0.97 0.97 0.98 
Sedang 0.91 0.92 0.93 0.97 
Tinggi 0.85 0.87 0.88 0.95 
Sangat tinggi 0.76 0.79 0.82 0.93 
 
Tabel 2.11 Penyesuaian kecepatan arus bebas akibat kelas fungsional jalan 





Faktor Penyesuaian FFVcs 
Pengenbangan Samping Jalan (%) 
0 25 50 75 100 
Empat Lajur Terbagi  
Arteri 1.00 0.99 0.98 0.96 0.95 
Kolektor 0.99 0.98 0.97 0.95 0.94 










Faktor Penyesuaian FFVcs 
Pengenbangan Samping Jalan (%) 
0 25 50 75 100 
Empat Lajur Tak Terbagi  
Arteri 1.00 0.99 0.97 0.96 0.945 
Kolektor 0.97 0.96 0.94 0.93 0.915 
Lokal 0.95 0.94 0.92 0.91 0.895 
Dua Lajur Tak Terbagi  
Arteri 1.00 0.98 0.97 0.96 0.94 
Kolektor 0.94 0.93 0.91 0.90 0.88 
Lokal 0.90 0.88 0.87 0.86 0.84 
 
 
4) Kecepatan Tempuh 
 
MKJI 1997 menggunakan kecepatan tempuh sebagai 
ukuran utama kinerja segmen jalan, karena mudah dimengerti 
dan diukur, dan merupakan masukan yang penting untuk biaya 
pemakai jalan dalam analisis ekonomi. Kecepatan tempuh 






Gambar 2.1: Kecepatan sebagai fungsi DS untuk jalan banyak lajur dan satu 
Arah (MKJI, 1997). 
 
5) Tingkat Pelayanan 
 
Tingkat pelayanan atau Level of Service adalah tingkat 
pelayanan dari suatu jalan yang menggambarkan kualitas suatu 
jalan dan merupakan batas kondisi pengoperasian. Tingkat 
pelayanan suatu jalan merupakan ukuran kualitatif yang 
digunakan United States Highway Capacity Manual (USHCM, 
1985) yang menggambarkan kondisi operasional lalu lintas dan 
penilaian oleh pemakai jalan. 
a) Ukuran Tingkat Pelayanan 
 
Tingkat pelayanan suatu jalan menunjukan kualitas 
jalan diukur dari beberapa faktor, yaitu: 
• Kecepatan dan waktu tempuh 
 
• Kerapatan (density) 
 
• Tundaan (delay) 
 
• Arus lalu lintas dan arus jenuh (saturation flow) 
 
• Derajat kejenuhan (degree of saturation) 
 
b) Klasifikasi Tingkat Pelayanan 
 
• Tingkat pelayanan tergantung arus yaitu: 
 
• Tingkat pelayanan A (arus bebas) 
 
• Tingkat pelayanan B (arus stabil, untuk merancang 






• Tingkat pelayanan C (arus stabil, untuk merancang 
jalan perkotaan) 
• Tingkat pelayanan D (arus mulai tidak stabil) 
 
• Tingkat pelayanan E (Arus tidak stabil) 
 
• Tingkat pelayanan F (arus terpaksa) 
 









< 0.60 A Arus lancar, volume rendah, kecepatan Tinggi 
0.60 - 0.70 B 
Arus stabil, kecepatan terbatas, volume sesuai untuk 
jalan luar kota 
0.70 - 0.80 C 
Arus stabil, kecepatan dipengaruhi oleh lalu lintas, 
volume sesuai untuk jalan kota 
0.80 - 0.90 D mendekati arus tidak stabil, kecepatan rendah 
0.90 - 1.00 E 
Arus tidak stabil, kecepatan rendah,volume padat 
atau mendekati kapasitas 
 
 
6) Hambatan Samping 
 
Tingkat hambatan samping dikelompokkan ke dalam lima 
kelas dari yang rendah sampai sangat tinggi sebagai fungsi dari 
frekuensi kejadian hambatan samping sepanjang segmen jalan 
yang diamati. Menurut MKJI (1997) kelas hambatan samping 
dikelompokkan seperti yang ada pada Tabel 2.13. 






























































































































Tabel 2.14: Tipe kejadian kelas hambatan samping (MKJI, 1997). 
 




Jalan perkotaan Jalan Luar Kota 
Pejalan Kaki PED 0.5 0.6 
Kendaraan Parkir PSV 1.0 0.8 
Kendaraan Masuk dan 
Keluar sisi Jalan 
EEV 0.7 1 






B. Kajian Pustaka 
 
Hasil pengumpulan data secara studi pustaka adalah pengumpulan data 
dengan cara membaca secar literature yang dapat berupa buku, jurnal, tugas 
akhir, artikel ataupun yang lainnya yang berhubungan dengan penelitian yang 
mengenai “Analisa Pengaruh Hambatan Samping Terhadap Efektivitas 
Pengguna Jalan Kota Tegal (Studi Kasus Ruas Jalan Letjen Suprapto Kota 
Tegal).” 
Berikut yaitu hasil peneliti-peneliti sebelumnya, sebagai berikut: 
 
1. Berdasarkan jurnal (Syaputra & Sebayang, 2015) hasil dari penelitian 
tersebut ditarik kesimpulan volume tertinggi pada hari Senin, kecepatan 
arus bebas yang menujukan tingkat hambatan samping sangat 
berpengaruh terhadap pada kecepatan. 
2. Berdasarkan jurnal (Mirajhusnita et al., 2019) dalam pemecahan masalah 
kepadatan lalu lintas yag terjadi di simpang Kejambon, Tegal, 
diantaranya adalah perlunya dilakukan penambahan lebar pendekat pada 
Jalan Werkudoro yang merupakan jalur kritis dengan volum lalu lintas 






3. Berdasarkan jurnal (Conny Maretia P.Putri. 2007) memperlihatkan 
bahwa nilai hambatan samping tertinggi terjadi pada ruas Jalan Kartini 
pada hari Senin yaitu berjumlah 2677 kejadian dan pada hari libur yaitu 
hari Minggu berjumlah 1933 kejadian dengan derajat kejenuhan 0,63. 
4. Berdasarkan jurnal (Ofrial, Siti Anugerah Mulya Putri. 2013)(Savira & 
Suharsono, 2013) menyatakan bahwa kapasitas jalan untuk Jalan Raden 
Inten mengalami penurunan yaitu jika tanpa hambatan samping adalah 
sebesar 6204 smp/jam, dan pada kondisi kelas hambatan samping sangat 
tinggi (HV) hanya sebesar 4818 smp/jam. 
5. Penelitian (Amin, 2016) hasil analisis didapat Arus lalu lintas terpadat 
berada pada hari jumat 06 Februari 2015, pukul 12.00–13.00 WIB 
dengan jumlah arus lalu lintas 4007,4 smp/jam dan jumlah hambatan 









A. Lokasi Penelitian 
 
Gambar 3.1 Lokasi penelitian hambatan samping 









1. Tempat Penelitian 
 
Tempat penelitian hambatan samping berada di wilayah Kota tegal 
Kecamatan Tegal Barat, tepatnya diruas jalan Letjend Suprapto yang dari 
utara merupakan jalan arah Pantai Utara, dari selatan merupakan jalan 
arah Kabupaten Tegal, dari barat merupakan jalan arah menuju 
Kabupaten Brebes, dan dari timur merupakan jalan arah menuju 
Kabupaten Tegal. 
2. Waktu Penelitian 
 
Penelitian dilakukan pada hari Sabtu, Senin dan Jum’at untuk 
waktunya yaitu selama 12 jam (06.00 – 18.00) WIB. Pada kondisi Cuaca 
cerah dan bebas dari pengaruh luar seperti adanya pengaturan lalu lintas 




B. Jadwal Penelitian 
 
Untuk jadwal penelitian dari awal sampai akhir saya rencanakan seperti 
kurva dalam tabel 







I II III IV V VI 
1. Pengajuan Judul       
2. Penyusunan Proposal       
3. Seminar Proposal       












I II III IV V VI 
5. Pengumpulan Data       
6. Pengolahan Data       
7. Laporan Skripsi       




C. Alat dan Bahan Penelitian 
 
Dalam penelitian ini menggunakan beberapa alat untuk menunjang 
pelaksanaan di lapangan sebagai berikut ini. : 
1. Alat tulis, digunakan untuk mencatat pada saat pengambilan data 
dilapangan. 
2. Stopwatch, digunakan untuk membatasi waktu pada saat menghitung 
volume lalu lintas dan siklus sinyal lampu merah. 
3. Roll meter (alatukur) ,digunakan untuk mengukur geomtrik jalan pada 
saat pengambilan data dilapangan. 
4. Counter, digunakan untuk menghitung jumlah kendaraan pada saat 
dilapangan. 
5. Camera digital / smartphone, digunakan untuk mengambil dokumentasi 
data dilapangan. 







7. Tabel formulir pengambilan data, digunakan untuk mengisi hasil 
perhitungan jumlah kendaraan dilapangan. 
Tabel 3.2 Formulir Pengambilan Data Volume 
 





















    
    
    
    
Ket : MC = Sepeda Motor, LV = Mobil Pribadi, Sedan, Pick Up, HV = 






D. Metode Penelitian 
 
1. Metode Survey 
 
Metode survai yaitu melakukan pengamatan secara langsung 
keadaan lapangan sebenarnya. Hal ini mutlak dilakukan agar dapat 
diketahui kondisi aktual pada saat ini, sehingga diharapkan tidak terjadi 
kesalahan dalam evaluasi dan perencanaan, data yang diperoleh dari 
kegiatan survai ini disebut data primer .Data primer adalah data utama 
yang diperoleh dengan cara observasi langsung kelapangan. 
2. Metode Studi Pustaka 
 
Studi pustaka diperlukan sebagai acuan penelitian setelah subyek 
ditentukan. Studi pustaka juga merupakan landasan teori bagi penelitian 
yang mengacu pada buku, pendapat, dan teori yang berhubungan dengan 
penelitian. 
3. Metode Pengumpulan Data 
 
Dalam penelitian ini diperlukan data-data pendukung berupa data 
primer dan data sekunder yang digunakan untuk pengolahan data dan 
analisa. Data primer diperoleh dengan cara observasi atau survei 
langsung di lapangan, data primer dibedakan menjadi dua yaitu : 
a) Observasi awal, yaitu pengamatan secara visual terhadap akses 
pembangkit lalu lintas, fasilitas jalan secara umum, rambu dan 
marka, serta kondisi geometrik jalan. 
b) Observasi akhir, yaitu pencacahan terhadap volume lalu lintas, 






E. Metode Pengumpulan Data 
 
Pengumpulan data dilapangan harus dilakukan dengan cara seteliti 
mungkin agar diperoleh data akurat dan memenuhi. Data yang akan diperoleh 
terdiri dari data primer dan data sekunder yaitu: 
1. Data Primer 
 
Adapun data primer yang digunakan dalam penelitian ini adalah 
berupa: 
a) Survei volume lalu lintas 
 
Survei dilakukan dengan cara menghitung langsung jumlah 
kendaraan yang melewati titik pengamatan dengan menggunakan 
counter. Survei dilakukan oleh dua surveyor pada titik pengamatan 
untuk setiap arah lalu lintas, dimana setiap surveyor akan 
menghitung tiap jenis kendaraan berdasarkan klasifikasi kendaraan. 
Jenis kendaraan yang diamati adalah sepeda motor (MC), kendaraan 
ringan (LV), kendaraan berat menengah (MHV), truk besar (LT), 
bus besar (LB). Hasil data survey volume lalu lintas terdapat pada 
lampiran 
b) Survei Waktu Tempuh 
 
Survei waktu tempuh dilakukan dengan cara manual dengan 
mengukur waktu tempuh jarak tertentu yang dilakukan berkali-kali 
untuk mendapatkan kecepatan rata ratanya. Untuk waktu tempuh 
kali ini dilakukan dengan jarak 100 meter lintasan. Saat kendaraan 






menggunakan stopwatch dan setelah melewati garis 100 meter maka 
pencatatan waktu di berhentikan. Hasil data survey kecepatan sesaat 
dan waktu tempuh terdapat pada lampiran 
c) Survei hambatan samping 
 
Survei hambatan samping dilakukan dengan cara menghitung 
langsung setiap tipe kejadian/jam/meter pada lajur jalan yang 
diamati. Tipe kejadian digolongkan menjadi sebagai berikut: 
1) Jumlah pejalan kaki berjalan atau menyeberang sepanjang 
segmen jalan. 
2) Jumlah kendaraan terhenti atau parkir. 
 
3) Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar dari lahan 
samping jalan. 
4) Arus kendaraan yang bergerak lambat, yaitu arus total 
(Kend/Jam) dari sepeda, becak, pedati, traktor dan sebagainya. 
5) Kondisi Geometrik Jalan 
 
Dalam penelitian ini, untuk mendapatkan data geometrik 
dilakukan dengan melakukan pengukuran langsung di lapangan. 
2. Data Sekunder 
 
Data sekunder yang digunakan dalam penelitian ini adalah data 
jumlah penduduk. Data jumlah penduduk ini digunakan untuk 
menentukan faktor kelas ukuran kota (Fcs) yang diperoleh dari Badan 






F. Metode Analisis Data 
 
Analisis data dilakukan menggunakan dengan cara yaitu Analisis 
kuantitatif. Metode kuantitatif, dilakukan untuk melihat hubungan antara 
penyebab kemacetan dengan solusi yang diusulkan untuk menyelesaikan 
masalah kemacetan. Pada tahap ini data yang telah terkumpul akan dianalisis 
dengan bantuan software Microsoft Excel. Adapun data yang dimasukkan 
berupa data geometrik jalan dan arus lalu lintas dengan bantuan formulir LHR 
(Laporan Harian Rutin). Survey penelitian dilakukan selama dua hari yaitu 
hari sabtu, senin, dan jum’at. Setiap pukul 06.00 – 18.00 WIB (dilakukan 
dengan secara bergantian orang setiap enam jam sekali). Analisa pengolahan 
data dilakukan untuk memperoleh hasil yang sesuai dengan tujuan penelitian, 
setelah data volume lalu lintas terkumpul hasil perhitungan masing-masing 
kendaraan dapat diketahui jumlah setiap jenis kendaraan berikut jumlahnya. 
Perhitungan dilakukan setiap lima belas menit sehingga mendapatkan 
susunan data volume kendaraan. Besarnya volume 
kendaraan ini sebagai satu variabel dalam analisa kemacetan pengaruh lalu 
lintas. Perhitungan hambatan samping, kecepatan arus bebas, kapasitas ruas 
jalan, derajat kejenuhan, tingkat pelayanan ruas jalan yang dilakukan dengan 
berpedoman kepada proses perhitungan yang ada pada MKJI 1997. 
Berikut rumus  dari : 
 
• Hambatan samping 
• Kecepatan arus bebas 
• Kapasitas Ruas Jalan 
• Derajat kejenuhan 




1. Hambatan Samping 
 




SFC : Kelas hambatan samping (200 m/jam) 
PED : Frekuansi pejalan kaki (200m/jam) 
PSV : Frekuensi bobot kendaraan parkir (200m/jam) 
 
EEV : Frekuensi bobot kendaraan masuk atau keluar sisi jalan 
(200m/jam) 
SMV : Frekuensi bobot kendaraan lambat (200m/jam) 
 
2. Kecepatan Arus Bebas 
 




𝐹𝑉 = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi 
lapangan (km/jam). 
𝐹𝑉0 = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada jalan yang 
diamati(km/jam). 
𝐹𝑉𝑊 = Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam) 
 
𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹 = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu. 
 






3. Kapasitas Ruas Jalan 
 




C = Kapasitas (smp/jam) 
 
Co = Kapasitas dasar (smp/jam) 
 
𝐹𝐶𝑊 = Faktor penyesuaian lebar jalan 
 
𝐹𝐶𝑆𝑃 = Faktor penyesuaian pemisah arah (hanya untuk jalan 
tak terbagi) 
𝐹𝐶𝑆𝐹 = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu 
jalan 
𝐹𝐶𝐶𝑆 = Faktor penyesuaian ukuran kota 
 
4. Derajat Kejenuhan 
 





DS = Derajat kejenuhan 
 
Q = Arus lalu lintas (smp/jam) 
 
C = Kapasitas (smp/jam) 
 
5. Tingkat Pelayanan 
 
TP = Volume kendaraan/C 
Dengan : 































➢ Jumlah Penduduk 
Kota Tegal Tahun 2020 
➢ Data Peta Lokasi 
Data Primer 
➢ Data Geometrik Jalan 
➢ Data Volume Kendaraan 
➢ Data Waktu Tempuh 
➢ Analisa Hambatan Samping 
Analisa Data menggunakan 
Metode MKJI 1997 




➢ Survey Pendahuluan 











A. Gambaran Umum 
 
Jalan Letjend Suprapto merupakan salah satu ruas jalan yang padat 
dilalui jenis kendaraan, hal ini dikarenakan pada ruas jalan ini terdapat pusat 
perbelanjaan, pertokoan dan SPBU (Stasiun Pengisian Bahan Bakar Umum). 
Pusat perbelajaan dan pertokoan ini cukup dan perletakkan bangunannya 
cukup strategis dipinggir jalan. Dan juga SPBU yang terdapat dipinggir jalan 











Selain itu ditambah juga pejalan kaki yang berjalan atau menyebrang 
sepanjang segmen jalan, dan jumlah kendaraan bermotor yang keluar masuk 
dari lahan samping jalan serta arus kendaraan yang bergerak lambat seperti 
becak, angkutan umum maupun kendaraan yang singgah pusat perbelanjaan 
dan pertokoan tersebut. 
Hal ini sering menimbulkan kepadatan sehingga kemacetan sering 
terjadi pada ruas jalan Letjen Suprapto. Berikut ini data geometric ruas jalan 




































Tabel 4.1 Data Geometric ruas Jalan Letjend Suprapto Kota Tegal. 
Tipe Jalan : 2/2 UD (Dua jalur dua arah tak terbagi) 
Bahu Jalan : 0,5 Meter 
Lebar Jalan : 10 Meter (Masing-masing lajur adalah 5 Meter) 
Trotoar : 2 Meter 
Jumlah Penduduk  : 250.668 jiwa (BPS Kota Tegal,2020) 






Penelitian ini dilakukan pada hari sabtu 18 Juli 2020, hari senin 20 Juli 
2020 dan hari Jum’at 25 Desember 2020. Penelitian dilakukan oleh enam 
orang surveyor yang terdiri dari 2 orang untuk menghitung survey arus 
kendaraan dan 2 orang untuk survey hambatan samping dan 2 orang survey 
kecepatan kendaraan. Pelaksanaan survey dilakukan selama 12 jam, waktu 
pengamatan yaitu pukul 06.00 – 18.00 WIB, berdasarkan data yang didapat 
dari survey selanjutnya dilakukan perhitungan volume lalu lintas, kapasitas 
jalan, derajat kejenuhan, kelas hambatan samping, kecepatan dan analisa 
tingkat pelayanan berdasarkan MKJI. 
 
B. Hambatan Samping 
 
Data yang diambil dalam survey ini yaitu kendaraan yang berhenti dan 
parkir di bahu jalan hingga masuk badan jalan, pejalan kaki (yang sejajar dan 
menyebrang jalan), kendaraan masuk dan keluar jalan serta kendaraan lambat. 
Setelah didapat data dari penelitian selanjutnya dikalikan dengan masing-
masing faktor bobot hambatan samping, yang terdapat pada tabel 
2.14. Dalam hal ini survey dilakukan dengan jarak 200 Meter dan memilih 
data segmen terbanyak. 
Dari hasil survey yang dilakukan di hari sabtu, 18 Juli 2020, senin, 20 
Juli 2020 dan Jum’at 25 Desember 2020 yaitu dengan cara membagi dua titik 











JENIS HAMBATAN/100 m 
PED PSV EEV SMV 
06.00 - 07.00 86 27 32 19 
07.00 - 08.00 65 44 51 32 
08.00 - 09.00 63 64 63 20 
09.00 - 10.00 74 51 62 21 
10.00 - 11.00 81 58 67 33 
11.00 - 12.00 53 82 69 42 
12.00 - 13.00 57 75 75 45 
13.00 - 14.00 64 78 57 41 
14.00 - 15.00 62 87 66 30 
15.00 - 16.00 79 77 52 37 
16.00 - 17.00 82 62 69 45 
17.00 - 18.00 64 60 77 30 
 




JENIS HAMBATAN/100 m 
PED PSV EEV SMV 
06.00 - 07.00 76 19 31 12 
07.00 - 08.00 83 37 42 28 
08.00 - 09.00 81 55 54 27 
09.00 - 10.00 75 46 63 33 
10.00 - 11.00 73 65 44 28 
11.00 - 12.00 64 77 67 27 
12.00 - 13.00 63 64 58 34 
13.00 - 14.00 55 73 73 31 
14.00 - 15.00 57 81 66 32 
15.00 - 16.00 81 82 72 44 
16.00 - 17.00 66 71 65 30 
17.00 - 18.00 57 58 43 32 
 
 
Sabtu, 18 Juli 2020. Pukul 09.00 – 10.00 WIB 
 
Hambatan samping = (PED titik 1 dan 2 x faktor bobot) + (PSV titik 1 
 
dan 2 x faktor bobot) + (EEV titik 1 dan 2 x faktor 






= ((74 + 75) x 0,5) + ((51+ 46) x 1) + ((62 + 63) x 
 
0,7) + ((21 + 33) x 0,4) 
 
= 305,3 kejadian/jam 
 













bobot bobot bobot bobot 
06.00 - 07.00 162 81 46 46 63 44,1 31 12,4 
07.00 - 08.00 148 74 81 81 93 65,1 60 24 
08.00 - 09.00 144 72 119 119 117 81,9 47 18,8 
09.00 - 10.00 149 74,5 97 97 125 87,5 54 21,6 
10.00 - 11.00 154 77 123 123 111 77,7 61 24,4 
11.00 - 12.00 117 58,5 159 159 136 95,2 69 27,6 
12.00 - 13.00 120 60 139 139 133 93,1 79 31,6 
13.00 - 14.00 119 59,5 151 151 130 91 72 28,8 
14.00 - 15.00 119 59,5 168 168 132 92,4 62 24,8 
15.00 - 16.00 160 80 159 159 124 86,8 81 32,4 
16.00 - 17.00 148 74 133 133 134 93,8 75 30 
17.00 - 18.00 121 60,5 118 118 120 84 62 24,8 
 




JENIS HAMBATAN/100 m 
PED PSV EEV SMV 
06.00 - 07.00 98 32 45 34 
07.00 - 08.00 76 56 61 31 
08.00 - 09.00 78 81 42 27 
09.00 - 10.00 67 76 67 29 
10.00 - 11.00 89 83 55 26 
11.00 - 12.00 77 72 53 43 
12.00 - 13.00 68 79 48 33 
13.00 - 14.00 63 87 51 41 
14.00 - 15.00 56 83 69 30 
15.00 - 16.00 71 71 43 38 
16.00 - 17.00 70 80 42 54 










JENIS HAMBATAN/100 m 
PED PSV EEV SMV 
06.00 - 07.00 60 20 41 32 
07.00 - 08.00 83 43 34 23 
08.00 - 09.00 76 75 53 33 
09.00 - 10.00 71 56 42 41 
10.00 - 11.00 65 87 33 22 
11.00 - 12.00 61 77 54 31 
12.00 - 13.00 54 84 43 20 
13.00 - 14.00 45 73 41 19 
14.00 - 15.00 62 98 32 24 
15.00 - 16.00 51 77 63 32 
16.00 - 17.00 73 73 32 37 
17.00 - 18.00 64 65 42 30 
 
 
Senin, 20 Juli 2020. Pukul 09.00 – 10.00 WIB 
 
Hambatan samping = (PED titik 1 dan 2 x faktor bobot) + (PSV titik 1 
 
dan 2 x faktor bobot) + (EEV titik 1 dan 2 x faktor 
bobot) + (SMV titik 1 dan 2 x faktor bobot) 
= ((67 + 71) x 0,5) + ((76 + 56) x 1) + ((67 + 42) x 
 
0,7) + ((29 + 41) x 0,4) 
 
= 305,3 kejadian/jam 
 













bobot bobot bobot bobot 
06.00 - 07.00 158 79 52 52 86 60,2 66 26,4 
07.00 - 08.00 159 79,5 99 99 95 66,5 54 21,6 
08.00 - 09.00 154 77 156 156 95 66,5 60 24 
09.00 - 10.00 138 69 132 132 109 76,3 70 28 
10.00 - 11.00 154 77 170 170 88 61,6 48 19,2 
11.00 - 12.00 138 69 149 149 107 74,9 74 29,6 


















bobot bobot bobot bobot 
13.00 - 14.00 108 54 160 160 92 64,4 60 24 
14.00 - 15.00 118 59 181 181 101 70,7 54 21,6 
15.00 - 16.00 122 61 148 148 106 74,2 70 28 
16.00 - 17.00 143 71,5 153 153 74 51,8 91 36,4 
17.00 - 18.00 144 72 149 149 92 64,4 62 24,8 
 







PED PSV EEV SMV 
06.00 - 07.00 92 36 41 32 
07.00 - 08.00 93 52 56 36 
08.00 - 09.00 75 84 41 26 
09.00 - 10.00 63 74 56 30 
10.00 - 11.00 84 81 80 21 
11.00 - 12.00 72 70 65 40 
12.00 - 13.00 64 74 39 39 
13.00 - 14.00 62 84 52 43 
14.00 - 15.00 52 80 62 35 
15.00 - 16.00 72 72 41 32 
16.00 - 17.00 71 81 36 51 
17.00 - 18.00 84 83 45 36 
 





JENIS HAMBATAN/100 m 
PED PSV EEV SMV 
06.00 - 07.00 65 18 43 48 
07.00 - 08.00 71 41 32 21 
08.00 - 09.00 84 74 56 36 
09.00 - 10.00 74 52 48 39 
10.00 - 11.00 63 84 36 21 
11.00 - 12.00 61 71 52 36 
12.00 - 13.00 52 86 41 22 
13.00 - 14.00 47 82 40 21 
14.00 - 15.00 63 86 38 28 
15.00 - 16.00 58 81 66 36 
16.00 - 17.00 74 72 38 30 






Jum’at 25 Desember 2020. Pukul 09.00 – 10.00 WIB 
 
Hambatan samping = (PED titik 1 dan 2 x faktor bobot) + (PSV titik 1 
 
dan 2 x faktor bobot) + (EEV titik 1 dan 2 x faktor 
bobot) + (SMV titik 1 dan 2 x faktor bobot) 
= ((63 + 74) x 0,5) + ((74 + 52) x 1) + ((56 + 48) x 
 
0,7) + ((30 + 39) x 0,4) 
 
= 294,9 kejadian/jam 
 














bobot bobot bobot bobot 
06.00 - 07.00 157 78,5 54 54 84 58,8 80 32 
07.00 - 08.00 164 82 93 93 88 61,6 57 22,8 
08.00 - 09.00 159 79,5 158 158 97 67,9 62 24,8 
09.00 - 10.00 137 68,5 126 126 104 72,8 69 27,6 
10.00 - 11.00 147 73,5 165 165 116 81,2 42 16,8 
11.00 - 12.00 133 66,5 141 141 117 81,9 76 30,4 
12.00 - 13.00 116 58 160 160 80 56 61 24,4 
13.00 - 14.00 109 54,5 166 166 92 64,4 64 25,6 
14.00 - 15.00 115 57,5 166 166 100 70 63 25,2 
15.00 - 16.00 130 65 153 153 107 74,9 68 27,2 
16.00 - 17.00 145 72,5 153 153 74 51,8 81 32,4 
17.00 - 18.00 152 76 146 146 87 60,9 74 29,6 
 
Tabel 4.11 Jumlah total hambatan samping 
 









06.00 - 07.00 183,5 217,6 223,3 
07.00 - 08.00 244,1 266,6 259,4 
08.00 - 09.00 291,7 323,5 330,2 
09.00 - 10.00 280,6 305,3 294,9 
10.00 - 11.00 302,1 327,8 336,5 
















12.00 - 13.00 323,7 308,9 298,4 
13.00 - 14.00 330,3 302,4 310,5 
14.00 - 15.00 344,7 332,3 318,7 
15.00 - 16.00 358,2 311,2 320,1 
16.00 - 17.00 330,8 312,7 309,7 
17.00 - 18.00 287,3 310,2 312,5 
JUMLAH 3617,3 3641 3634 
 
Chart Title 
400 350 33203,25 33267,58   312920,85   323,7   330,3   31382,73   
358,2
1   330,8 300 291,7   328904,9   302,1 








06.00 - 07.00 - 08.00 - 09.00 - 10.00 - 11.00 - 12.00 - 13.00 - 14.00 - 15.00 - 16.00 - 17.00 - 





Total Kejadian hambatan samping Sabtu Total Kejadian hambatan samping Senin 
Total Kejadian hambatan samping Jum'at 
 




Setelah memperoleh tabel analisis kelas hambatan samping diperoleh 
bahwa pada hari Sabtu (weekend) 18 Juli 2020, Senin 20 Juli (weekday) dan 
hari jum’at 25 Desember 2020 (hari besar natal) termasuk dalam kelas 
hambatan samping yang paling tinggi yaitu nilai total kejadian mencapai > 
300 kejadian/jam (350 kejadian/jam). Hambatan samping yang tinggi di hari 
Sabtu dikarenakan aktivitas masyarakat pada akhir pekan yang berkunjung 







parkir pada badan jalan dan keluar masuk kendaraan, yang merupakan salah 




Kapasitas ruas jalan Letjend Suprapto Kota Tegal menggunakan 
peraturan MKJI untuk keadaan jalur dalam kota. Berikut ini adalah 
perhitungan kapasitas dengan terjadinya hambatan samping (parkir pada 
badan jalan) pada jalan dan tanpa hambatan samping (tanpa parkir pada badan 
jalan) berikut penjelasannya : 
1. Kapasitas Ruas Jalan dengan Hambatan Samping (Parkir Badan 
Jalan) 
Pada kondisi saat ini di ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal ketika 
terjadi adanya hambatan samping berupa parkir pada badan jalan dapat 







Gambar 4.4 Kondisi ruas jalan dengan parkir di badan jalan 
 
 
a. Kapasitas Dasar 
 
Untuk mendapatkan nilai kapasitas dasar dapat dilihat pada 















Datar 2900 3100 3400  
total dua 
arah 
Bukit  3000 3300 
Gunung  2900 3200 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dan jalan perkotaan maka 
diperoleh nilai kapasitas dasar (Co) = 2900. 
b. Faktor Penyesuaian Lebar Jalan 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian lebar jalan dapat 
dilihat pada tabel 2.4 (𝐹𝐶𝑊), (MKJI,1997). 
Tipe Jalan Lebar efektif 
jalur lalu lintas (Wc) 
(m) 
FCW 
Dua – lajur tak – 
terbagi 


















Tipe Jalan Lebar efektif 









Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi dengan lebar efektif jalur lalu lintas ketika terjadi 
parkir pada bahu jalan total kedua arahnya selebar 6 Meter maka 
didapatkan 𝐹𝐶𝑊 = 0,91. 
c. Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pemisah Arah 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian kapasitas untuk 
pemisah arah dapat dilihat pada tabel 2.5 (FCsp) (MKJI, 1997). 
Pemisah arah SP (%-%) 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
 
𝐹𝐶𝑆𝑃 
Dua-Lajur (2/2) 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 
Empat-Lajur (4/2) 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi dengan pemisah arah 50-50 maka didapatkan nilai 
FCsp = 1 
d. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping dan Lebar Bahu Jalan 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian hambatan samping 














Faktor penyesuaian untuk hambatan 
samping dan lebar bahu (FCsf) 
Lebar bahu efektif Ws (m) 
≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 
 
 
(2/2 UD) atau 
(4/2 UD) 
Sangat rendah 0.97 0.99 1 1.02 
Rendah 0.93 0.95 0.97 1 
Sedang 0.88 0.91 0.94 0.98 
Tinggi 0.84 0.87 0.91 0.95 
Sangat tinggi 0.8 0.83 0.88 0.93 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi dengan kelas hambatan samping sedang dan lebar 
bahu efektif 0,5 Meter maka didapatkan nilai 𝐹𝐶𝑆𝐹 = 0,88 
e. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian ukuran kota 
dapat dilihat pada tabel 2.7 (𝐹𝐶𝐶𝑆), (MKJI,1997). 
Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran 
kota 
0,1 - 0,5 0,90 
 
Jumlah penduduk Kota Tegal pada tahun 2020 menurut BPS 
(Badan Pusat Statistik) yaitu >260.000 Jiwa, maka ditentukan 𝐹𝐶𝐶𝑆 
= 0,90. 
 
Jadi kapasitas ruas Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal pada saat 
terjadi hambatan samping yaitu 






𝐶 = 2.900 . 0,91 . 1 . 0,88 . 0,90 = 2.090 smp/jam/2 arah. 
 
2. Kapasitas Ruas Jalan jika tanpa Hambatan Samping (Parkir Badan 
Jalan) 
Pada kondisi di ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal jika tanpa 
terjadi adanya hambatan samping berupa parkir pada badan jalan dapat 



















Gambar 4.5 Kondisi ruas jalan tanpa parkir di badan jalan 
 
Gambar 4.5 menunjukkan kondisi ruas Jalan Letjend Suprapto 
Kota Tegal jika tidak ada kendaraan yang parkir pada badan jalan. 
a. Kapasitas Dasar 
 
Untuk mendapatkan nilai kapasitas dasar dapat dilihat pada 





















Datar 2900 3100 3400  
total dua 
arah 
Bukit  3000 3300 
Gunung  2900 3200 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dan jalan perkotaan maka 
diperoleh nilai kapasitas dasar (Co) = 2.900. 
b. Faktor Penyesuaian Lebar Jalan 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian lebar jalan dapat 
dilihat pada tabel 2.4 (𝐹𝐶𝑊), (MKJI,1997). 
Tipe Jalan Lebar efektif 
jalur lalu lintas (Wc) 
(m) 
FCW 
Dua – lajur tak – 
terbagi 

















Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 






terjadi parkir pada bahu jalan total kedua arahnya selebar 10 Meter 
maka didapatkan 𝐹𝐶𝑊 = 1,21. 
c. Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Pemisah Arah 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian kapasitas untuk 
pemisah arah dapat dilihat pada tabel 2.5 (FCsp) (MKJI, 1997). 
Pemisah arah SP (%-%) 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
 
𝐹𝐶𝑆𝑃 
Dua-Lajur (2/2) 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 
Empat-Lajur (4/2) 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi dengan pemisah arah 50-50 maka didapatkan nilai 
FCsp = 1 
d. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping dan Lebar Bahu Jalan 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian hambatan samping 









Faktor penyesuaian untuk hambatan 
samping dan lebar bahu (FCsf) 
Lebar bahu efektif Ws (m) 
≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 
 
 
(2/2 UD) atau 
(4/2 UD) 
Sangat rendah 0.97 0.99 1 1.02 
Rendah 0.93 0.95 0.97 1 
Sedang 0.88 0.91 0.94 0.98 
Tinggi 0.84 0.87 0.91 0.95 








Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi dengan kelas hambatan samping sangat rendah 
ketika tanpa adanya parkir pada badan jalan dan lebar bahu efektif 
0,5 Meter maka didapatkan nilai 𝐹𝐶𝑆𝐹 = 0,97. 
e. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian ukuran kota 
dapat dilihat pada tabel 2.7 (𝐹𝐶𝐶𝑆), (MKJI,1997). 
Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran 
kota 
0,1 - 0,5 0,90 
 
Jumlah penduduk Kota Tegal pada tahun 2020 menurut BPS 
(Badan Pusat Statistik) yaitu >260.000 Jiwa, maka ditentukan 𝐹𝐶𝐶𝑆 
= 0,90. 
 
Jadi kapasitas ruas Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal pada saat 
tanpa hambatan samping yaitu 
𝐶 = 𝐶𝑜. 𝐹𝐶𝑊. 𝐹𝐶𝑆𝑃. 𝐹𝐶𝑆𝐹. 𝐹𝐶𝐶𝑆 
 
𝐶 = 2.900 . 1,21 . 1 . 0,97 . 0,90 = 3.063 smp/jam/2 arah 
 
Berdasarkan hasil perhitungan diatas, bahwa kapasitas kendaraan pada 
ruas jalan Letjend Suprapto Kota Tegal akibat adanya hambatan samping 
(parkir pada badan jalan) dikawasan yang telah ditinjau adalah 2.090 






jalan) adalah 3.063 smp/jam/2 arah. Maka didapatkan selisih sebesar 973 
smp/jam/2 arah. 
 
D. Volume Lalu Lintas 
 
Volume lalu lintas merupakan jumlah kendaraan yang melewati satu titik 
tertentu dari suatu segmen jalan waktu tertentu. Dinyatakan dalam satuan 
kendaraan atau satuan mobil penumpang (smp), sedangakan volume lalu lintas 
rencana adalah perkiraan volume lalu lintas harian pada akhir tahun rencana 
lalu lintas dan dinyatakan dalam (smp/jam). 
Survey volume lalu lintas dilakukan dengan menghitung langsung 
jumlah kendaraan yang melewati titik pengamatan menggunakan counter. 
Survey dilakukan oleh 2 surveyor pada titik pengamatan untuk setiap arah 
lalu lintas, dimana setiap surveyor akan menghitung setiap jenis kendaraan 
berdasarkan klasifikasi kendaraan. Jenis kendaraan yang diamati adalah 
sepeda motor (MC), kendaraan ringan (LV), kendaraan berat (HV). Berikut 
adalah hasi survey volume lalu lintas yang terdapat pada tabel dibawah ini : 
Tabel 4.12 Data volume 1 jam kendaraan Hari Sabtu, 18 Juli 2020 
Waktu (jam) 
Sabtu 
MC LV HV 
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle) 
06.00 - 07.00 1713 157 10 
07.00 - 08.00 2726 269 21 
08.00 - 09.00 2871 245 19 
09.00 - 10.00 2710 287 13 
10.00 - 11.00 2886 289 29 
11.00 - 12.00 3256 314 22 
12.00 - 13.00 3654 328 35 
13.00 - 14.00 3283 282 19 
14.00 - 15.00 3257 280 31 
15.00 - 16.00 3133 276 29 
16.00 - 17.00 2668 242 24 








Sabtu, 18 Juli 2020. Pukul 13.00 – 14.00 WIB 
Volume lalu lintas (Smp/jam) 
= (Volume 1 jam MC x EMP) + (Volume 1 jam LV x EMP) + (Volume 1 
jam HV x EMP) 
= (3282 x 0,4) + (282 x 1) + (19 x 1,3) 
 
= 1312,8 + 282 + 24,7 
 
= 1619,5 Smp 
 




MC LV HV 
(Heavy 
Vehicle) 
(Motorcycle) (Light Vehicle) 
06.00 - 07.00 1645 157 15 
07.00 - 08.00 2707 363 23 
08.00 - 09.00 2345 281 29 
09.00 - 10.00 3211 263 21 
10.00 - 11.00 2879 303 18 
11.00 - 12.00 3042 298 29 
12.00 - 13.00 3030 344 16 
13.00 - 14.00 3329 387 24 
14.00 - 15.00 3081 264 35 
15.00 - 16.00 3336 237 23 
16.00 - 17.00 2848 258 13 
17.00 - 18.00 1996 218 14 
 
Senin, 20 Juli 2020. Pukul 13.00 – 14.00 WIB 
Volume lalu lintas (Smp/jam) 
= (Volume 1 jam MC x EMP) + (Volume 1 jam LV x EMP) + (Volume 1 
jam HV x EMP) 
= (3329 x 0,4) + (387 x 1) + (24 x 1,3) 
 
= 1331,6 + 387 + 31,2 
 













(Heavy Vehicle) (Motorcycle) 
(Light 
Vehicle) 
06.00 - 07.00 1400 141 3 
07.00 - 08.00 2603 289 12 
08.00 - 09.00 2302 265 8 
09.00 - 10.00 3056 232 17 
10.00 - 11.00 2841 296 12 
11.00 - 12.00 2862 278 8 
12.00 - 13.00 2730 292 12 
13.00 - 14.00 3250 361 14 
14.00 - 15.00 3027 235 20 
15.00 - 16.00 3293 234 21 
16.00 - 17.00 2804 228 10 
17.00 - 18.00 1846 199 16 
 
Jum’at, 25 Desember 2020. Pukul 13.00 – 14.00 WIB 
Volume lalu lintas (Smp/jam) 
= (Volume 1 jam MC x EMP) + (Volume 1 jam LV x EMP) + (Volume 1 
jam HV x EMP) 
= ( 3250 x 0,4) + (361 x 1) + (14 x 1,3) 
 
= 1300 + 361 + 18,2 
 
= 3629,2 Smp 
 





MC LV HV 
(Heavy Vehicle) (Motorcycle) (Light Vehicle) 
06.00 - 07.00 685,2 157 13 
07.00 - 08.00 1090,4 269 27,3 
08.00 - 09.00 1148,4 245 24,7 
09.00 - 10.00 1084 287 16,9 
10.00 - 11.00 1154,4 289 37,7 
11.00 - 12.00 1302,4 314 28,6 
12.00 - 13.00 1461,6 328 45,5 
13.00 - 14.00 1313,2 282 24,7 
14.00 - 15.00 1302,8 280 40,3 
15.00 - 16.00 1253,2 276 37,7 
16.00 - 17.00 1067,2 242 31,2 







Gambar 4.6 Volume satuan mobil penumpang (smp/jam) Hari Sabtu, 18 
Juli 2020 
 






MC LV HV 
(Heavy Vehicle) (Motorcycle) (Light Vehicle) 
06.00 - 07.00 658 157 19,5 
07.00 - 08.00 1082,8 363 29,9 
08.00 - 09.00 938 281 37,7 
09.00 - 10.00 1284,4 263 27,3 
10.00 - 11.00 1151,6 303 23,4 
11.00 - 12.00 1216,8 298 37,7 
12.00 - 13.00 1212 344 20,8 
13.00 - 14.00 1331,6 387 31,2 
14.00 - 15.00 1232,4 264 45,5 
15.00 - 16.00 1334,4 237 29,9 
16.00 - 17.00 1139,2 258 16,9 








Gambar 4.7 Volume satuan mobil penumpang (smp/jam) Hari Senin, 20 Juli 2020 
 
 





MC LV HV 
(Heavy Vehicle) (Motorcycle) (Light Vehicle) 
06.00 - 07.00 560 141 3,9 
07.00 - 08.00 1041,2 289 15,6 
08.00 - 09.00 920,8 265 10,4 
09.00 - 10.00 1222,4 232 22,1 
10.00 - 11.00 1136,4 296 15,6 
11.00 - 12.00 1144,8 278 10,4 
12.00 - 13.00 1092 292 15,6 
13.00 - 14.00 1300 361 18,2 
14.00 - 15.00 1210,8 235 26 
15.00 - 16.00 1317,2 234 27,3 
16.00 - 17.00 1121,6 228 13 








Gambar 4.8 Volume satuan mobil penumpang (smp/jam) Hari Jum’at, 25 
Desember 2020 
 
Tabel 4.18 Total Volume Kendaraan dalam Satuan Mobil Penumpang (Smp/Jam) 
 




Senin Sabtu Jum'at  
06.00 - 07.00 834,5 855,2 704,9 
 
07.00 - 08.00 1475,7 1386,7 1345,8 
 
08.00 - 09.00 1256,7 1418,1 1196,2 
 
09.00 - 10.00 1574,7 1387,9 1476,5 
 
10.00 - 11.00 1478 1481,1 1448 
 
11.00 - 12.00 1552,5 1645 1433,2 
 
12.00 - 13.00 1576,8 1835,1 1399,6 
 
13.00 - 14.00 1749,8 1619,9 1679,2 
 
14.00 - 15.00 1541,9 1623,1 1471,8 
 
15.00 - 16.00 1601,3 1566,9 1578,5 
 
16.00 - 17.00 1414,1 1340,4 1362,6 
 
17.00 - 18.00 1034,6 1278,2 958,2 
 
Jumlah Kendaraan Hari Jum'at (smp/jam) 
1500 1041,2 920,8 
1222,4 1136,4 1144,8 1092 









289 265 232 296 278 292 
15,6 10,4 22,1 15,6 10,4 15,6 
361 
18,2 
235 234 228 
26 27,3 13 20,8 
199 
06.00 - 07.00 - 08.00 - 09.00 - 10.00 - 11.00 - 12.00 - 13.00 - 14.00 - 15.00 - 16.00 - 17.00 - 
07.00 08.00 09.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 
jum'at (jumlah smp/jam) MC (Motorcycle) 
jum'at (jumlah smp/jam) LV (Light Vehicle) 









Dari tabel 4.18 dapat dilihat volume maksimal pada hari sabtu siang 
pukul 12.00 – 13.00 sebesar 1835 smp/jam, hal ini disebabkan karena pada 
hari sabtu merupakan kegiatan akhir pekan dan juga banyak pengendara yang 
melakukan kegiatan ekonomi untuk kebutuhan sehari-hari, sehingga pada 
jalan tersebut cukup padat dan mempengaruhi kinerja lalu lintas pada jalan. 
 
E. Derajat Kejenuhan 
 
Derajat kejenuhan merupakan perbandingan antara volume lalu lintas 
dengan kapasitas jalan. Perhitungan derajat kejenuhan pada ruas jalan Letjend 
Suprapto akibat hambatan samping dapat dilihat sebagai berikut 





DS = Derajat kejenuhan 
 
Q = Arus/volume lalu lintas (smp/jam) 
 
C = Kapasitas (smp/jam) 
Sabtu, 18 Juli 2020 pukul 12.00-13.00 WIB 
Q = 1835 (smp/jam) 
C = 2090 (smp/jam) 
 






Tabel 4.19 Hasil perhitungan derajat kejenuhan 
 




Senin Sabtu  Jum'at  
 
06.00 - 07.00 0,399282297 0,409186603 0,337272727 
 
07.00 - 08.00 0,706076555 0,663492823 0,643923445 
 
08.00 - 09.00 0,601291866 0,678516746 0,572344498 
 
09.00 - 10.00 0,753444976 0,664066986 0,70645933 
 
10.00 - 11.00 0,707177033 0,708660287 0,692822967 
 
11.00 - 12.00 0,742822967 0,78708134 0,685741627 
 
12.00 - 13.00 0,754449761 0,878038278 0,669665072 
 
13.00 - 14.00 0,83722488 0,77507177 0,803444976 
 
14.00 - 15.00 0,737751196 0,776602871 0,704210526 
 
15.00 - 16.00 0,766172249 0,749712919 0,755263158 
 
16.00 - 17.00 0,676602871 0,641339713 0,651961722 
 
17.00 - 18.00 0,495023923 0,611578947 0,4584689 
 
 
Berdasarkan hasil analisa didapatkan nilai derajat kejenuhan tertinggi pada 
hari sabtu, 18 Juli 2020 Pukul 12.00 – 13.00 WIB yaitu DS > 0,878. Hal ini 
menyebabkan kinerja jalan kurang maksimal sehingga perlu dilakukan suatu 
tindakan untuk perbaikan menejemen lalu lintas pada ruas jalan tersebut 
seperti pengaturan sistem parkir pada pertokoan serta pusat perbelanjaan dan 
disediakan tempat pemberhentian khusus bagi angkutan umum untuk naik 
turun penumpang. 
 
F. Tingkat Pelayanan Ruas Jalan 
 
Tingkat pelayanan dihitung dengan menggunakan perbandingan antara 
volume kendaraan dalam satuan smp/jam dengan kapasitas ruas jalan. Contoh 
perhitungan diambil pada kondisi hari Sabtu pukul 12.00-13.00 WIB. 
TP = Volume Kendaraan / Kapasitas Ruas Jalan 
76 
 




TP = 1835 / 2090 = 0,878 Maka nilai LOS adalah D yaitu mendekati arus 
tidak stabil kecepatan rendah. 
 
G. Alternatif Pemecahan Masalah 
 
Untuk meningkatkan tingkat pelayanan ruas jalan dapat menggunakan 
cara merubah posisi parkir pada badan jalan yang merupakan salah satu faktor 
terjadinya hambatan samping, dan dapat mengganggu kapasitas jalan, dapat 






Q C LOS 
1835 2090 D 
77 
 
Gambar 4.10 Kondisi simulasi adanya parkir paralel 







Q C LOS 



















Q C LOS 














Dari beberapa gambar diatas untuk meningkatkan tingkat pelayanan 
pada ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal dapat menggunakan kondisi parkir 
paralel karena lebar Jl. Letjend Suprapto akan menjadi 8 meter dan tidak 
menghilangkan ruang parkir di jalan tersebut, sehingga didapatkan tingkat 






Berikut perhitungan kapasitas ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal 
menggunakan kondisi parkir paralel 
Kapasitas dasar (smp/jam) 
Co = 2900 
Faktor penyesuaian lebar jalan 
 
𝐹𝐶𝑊 = 1,08 
 
Faktor penyesuaian pemisah arah (hanya untuk jalan tak terbagi) 
 
𝐹𝐶𝑆𝑃 = 1 
 
Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan (diasumsikan dengan 
kondisi sebelunya) 
𝐹𝐶𝑆𝐹 = 0,88 
 
Faktor penyesuaian ukuran kota 
 




𝐶 = 𝐶𝑜. 𝐹𝐶𝑊. 𝐹𝐶𝑆𝑃. 𝐹𝐶𝑆𝐹. 𝐹𝐶𝐶𝑆 
 
= 2480 smp/jam/2 arah 
 
Jadi didapatkan tingkat pelayanan jalan TP = 1835 / 2480 = 0,74 dari nilai yang 
sebelumnya yaitu 0,878 mengalami penurunan sebesar 15%  , maka nilai LOS 
menjadi C arus stabil, kecepatan dipengaruhi oleh lalu lintas. 
 
H. Survey Kecepatan Sesaat dan Waktu Tempuh 
 
Survey kecepatan dilakukan dengan mencatat waktu tempuh kendaraan 
yang melewati 100 Meter lintasan. Saat kendaraan menyentuh garis 0 
bersamaan dengan melalui pencatatan waktu menggunakan stopwatch dan 






langsung selama 3 kali pengamatan. Perhitungan kecepatan sesaat adalah 
angka waktu tempuh kendaraan melewati lintasan, sehingga didapat 
kecepatan sesaat dengan persamaan. 
V = s/t 
 
Sabtu, 18 Juli 2020. Pukul 08.00 sampai dengan selesai. 
s = 100 Meter = 0,1 Km 
t = 10,8 detik = 0,003 jam 
 
V = s/t = 0,1/0,003 = 33,33 Km/jam 
 
Sabtu, 18 Juli 2020. Pukul 13.00 sampai dengan selesai. 
s = 100 Meter = 0,1 Km 
t = 12,6 detik = 0,335 jam 
 
V = s/t = 0,1/0,335 = 28,57 Km/jam 
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Berdasarkan perhitungan kecepatan sesaat rata-rata didapatkan hasil 
tertinggi pada hari Senin sore yaitu 38,19 Km/jam dikarenakan sebagaian 
pertokoan sudah mulai tutup sehingga kendaraan parkir pada badan jalan 
berkurang, sedangkan kecepatan sesaat rata-rata terendah didapat pada hari 
Sabtu sore yaitu 22,48 Km/jam dikarenakan puncak aktivitas masyarakat 
mengunjungi pertokoan dan pusat perbelanjaan, sehingga banyak kendaraan 
yang parkir pada badan jalan dan mengganggu kecepatan kendaraan yang 
melalui ruas jalan tersebut. 
 
I. Kecepatan Arus Bebas 
 
Pada ruas Jalan Letjend Suprapto merupakan tipe 2 jalur 2 arah tak 
terbagi (2/2UD), dengan lebar total jalur lalu lintas 10 Meter. Perhitungan 
kecepatan arus bebas dihitung berdasarkan MKJI untuk kecepatan arus bebas 
dasar dan faktor penyesuaian didapat dari MKJI. Perhitungan kali ini 
dipusatkan pada kendaraan ringan, berikut perhitungan kecepatan arus bebas 








1. Kondisi Ruas Jalan dengan Hambatan Samping (Parkir Badan 
Jalan) 
Pada kondisi saat ini di ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal ketika 
terjadi adanya hambatan samping berupa parkir pada badan jalan dapat 










Gambar 4.12 Kondisi ruas jalan dengan parkir di badan jalan 
 
a. Kecepatan arus bebas dasar (Fvo)(km/jam) 
 
Untuk mendapatkan nilai kecepatan arus bebas dasar 






















Dua lajur tak 
Terbagi 
 
Datar SDC: A 68 60 73 58 55 
Datar SDC: B 65 57 69 55 54 
Datar SDC: C 61 54 63 52 53 
Bukit 61 52 62 49 53 





Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dan jalan perkotaan maka 
diperoleh nilai kecepatan arus bebas kendaraan ringan Fvo = 68. 
b. Kecepatan Lebar Jalur Lalu Lintas Efektif 
 
Untuk mendapatkan nilai kecepatan lebar jalur lalu lintas 
efektif dapat dilihat pada tabel 2.9 kecepatan lebar jalur lalu lintas 
efektif (FVw), (MKJI,1997). 
 
Tipe jalan 
Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc) 
FVw (km/jam) 












5 -11 -9 -7 
6 -3 -3 -1 
7 0 0 0 
8 1 1 0 
9 2 2 1 
10 3 3 2 
11 3 3 2 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dengan adanya hambatan 
samping (parkir badan jalan) maka lebar jalan menjadi 6 Meter dan 
jalan perkotaan maka diperoleh nilai kecepatan lebar jalur lalu lintas 
efektif FVw = -3. 
c. Faktor Penyesuaian Kondisi Hambatan Samping 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian kondisi 















Faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping dan lebar 
bahu 
Lebar bahu efektif Ws (m) 
≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 
 
 
Dua lajur tak terbagi 2/2 
UD atau Jalan satu arah 
Sangat rendah 1 1 1 1 
Rendah 0.96 0.97 0.97 0.98 
Sedang 0.91 0.92 0.93 0.97 
Tinggi 0.85 0.87 0.88 0.95 
Sangat tinggi 0.76 0.79 0.82 0.93 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, lebar bahu efektif 0,5 Meter 
dengan adanya hambatan samping kategori sedang (parkir badan 
jalan) dan jalan perkotaan maka diperoleh nilai faktor penyesuaian 
kondisi hambatan samping FFVSF = 0,91 
d. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian ukuran kota 






Faktor Penyesuaian FFVcs 
Pengenbangan Samping Jalan (%) 
0 25 50 75 100 










Faktor Penyesuaian FFVcs 
Pengenbangan Samping Jalan (%) 
0 25 50 75 100 
Arteri 1.00 0.98 0.97 0.96 0.94 
Kolektor 0.94 0.93 0.91 0.90 0.88 
Lokal 0.90 0.88 0.87 0.86 0.84 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dan pengembangan samping 
jalan sebesar 50% maka diperoleh nilai faktor penyesuaian ukuran 
kota FFVCS = 0,87 
Jadi kecepatan arus bebas kendaraan ringan (FV) pada saat adanya 
hambatan samping (parkir badan jalan) 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑊). 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹. 𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 
 
= (68 + (-3)) . 0,91 . 0,87 
 
= 51,4 km/jam (LV) 
 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑊). 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹. 𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 
 
= (55 + (-3)) . 0,91 . 0,87 
 
= 41,1 km/jam (MC) 
 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑊). 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹. 𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 
 
= (60 + (-3)) . 0,91 . 0,87 
 






Berdasarkan hasil perhitungan diatas, bahwa kecepatan arus bebas 
kendaraan pada ruas jalan Letjend Suprapto Kota Tegal akibat adanya 
hambatan samping dikawasan yang telah ditinjau untuk kecepatan arus 
bebas kendaraan sepeda motor sebesar 41,1 km/jam (MC), untuk 
kecepatan arus bebas kendaraan ringan 51,4 km/jam (LV), untuk 
kecepatan arus bebas kendaraan berat menengah 45,1 km/jam (HV) 
2. Kondisi Ruas Jalan jika tanpa Hambatan Samping (Parkir Badan 
Jalan) 
Pada kondisi di ruas Jl. Letjend Suprapto Kota Tegal jika tanpa 
terjadi adanya hambatan samping berupa parkir pada badan jalan dapat 
dilihat pada gambar dibawah ini. 
 






a. Kecepatan Arus Bebas Dasar 
 
Untuk mendapatkan nilai kecepatan arus bebas dasar 






















Dua lajur tak 
Terbagi 
 
Datar SDC: A 68 60 73 58 55 
Datar SDC: B 65 57 69 55 54 
Datar SDC: C 61 54 63 52 53 
Bukit 61 52 62 49 53 
Gunung 55 42 50 38 51 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dan jalan perkotaan maka 
diperoleh nilai kecepatan arus bebas kendaraan ringan Fvo = 68. 
b. Kecepatan Lebar Jalur Lalu Lintas Efektif 
 
Untuk mendapatkan nilai kecepatan lebar jalur lalu lintas 
efektif dapat dilihat pada tabel 2.9 kecepatan lebar jalur lalu lintas 
efektif (FVw), (MKJI,1997). 
 
Tipe jalan 
Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc) 
FVw (km/jam) 
(m) Datar Bukit Gunung 
 
Dua lajur 
 5 -11 -9 -7 









Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc) 
FVw (km/jam) 








7 0 0 0 
8 1 1 0 
9 2 2 1 
10 3 3 2 
 11 3 3 2 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dengan adanya hambatan 
samping (parkir badan jalan) maka lebar jalan menjadi 10 Meter dan 
jalan perkotaan maka diperoleh nilai kecepatan lebar jalur lalu lintas 
efektif FVw = 3. 
c. Faktor Penyesuaian Kondisi Hambatan Samping 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian kondisi 
hambatan samping dapat dilihat pada tabel 2.10 faktor penyesuaian 








Faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping dan lebar 
bahu 
Lebar bahu efektif Ws (m) 
≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 
 
 
Dua lajur tak terbagi 2/2 
UD atau Jalan satu arah 
Sangat rendah 1 1 1 1 
Rendah 0.96 0.97 0.97 0.98 
Sedang 0.91 0.92 0.93 0.97 














Faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping dan lebar 
bahu 
Lebar bahu efektif Ws (m) 
≤0,5 1,0 1,5 ≥2,0 
Sangat tinggi 0.76 0.79 0.82 0.93 
 
 
Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, lebar bahu efektif 0,5 Meter 
dengan adanya hambatan samping kategori sedang (parkir badan 
jalan) dan jalan perkotaan maka diperoleh nilai faktor penyesuaian 
kondisi hambatan samping FFVSF = 0,91 
 
d. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
 
Untuk mendapatkan nilai faktor penyesuaian ukuran kota 





Faktor Penyesuaian FFVcs 
Pengenbangan Samping Jalan (%) 
0 25 50 75 100 
Dua Lajur Tak Terbagi  
Arteri 1.00 0.98 0.97 0.96 0.94 
Kolektor 0.94 0.93 0.91 0.90 0.88 






Jalan Letjen Suprapto Kota Tegal merupakan tipe jalan dua 
lajur tak terbagi, tipe alinyemen datar, dan pengembangan samping 
jalan sebesar 50% maka diperoleh nilai faktor penyesuaian ukuran 
kota FFVCS = 0,87 
Jadi kecepatan arus bebas kendaraan ringan (FV) pada saat adanya 
hambatan samping (parkir badan jalan) 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑊). 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹. 𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 
 
= (68 + 3) . 0,91 . 0,87 
 
= 56,2 km/jam (LV) 
 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑊). 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹. 𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 
 
= (55 + 3) . 0,91 . 0,87 
 
= 45,9 km/jam (MC) 
 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑊). 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹. 𝐹𝐹𝑉𝐶𝑆 
 
= (60 + 3) . 0,91 . 0,87 
 
= 49,8 km/jam (HV) 
 
Berdasarkan hasil perhitungan diatas, bahwa kecepatan arus bebas 
kendaraan pada ruas jalan Letjend Suprapto Kota Tegal akibat adanya 
hambatan samping dikawasan yang telah ditinjau untuk kecepatan arus 
bebas kendaraan sepeda motor sebesar 45,9 km/jam (MC), untuk 
kecepatan arus bebas kendaraan ringan 56,2 km/jam (LV), untuk 






Tabel 4.29 Perbandingan Kecepatan Arus Bebas dengan Kecepatan Spot Speed 
 
Perbandingan kecepatan arus bebas dengan kecepatan spot speed 
 kecepatan arus bebas 
(Km/Jam) 



























41,1 45,9 29,141312 29,565619 29,838765 
41,1 45,9 31,478046 25,613276 27,380952 
41,1 45,9 37,520365 38,191277 34,900285 
 
LV 
51,4 56,2 24,477769 24,434541 27,612434 
51,4 56,2 24,456099 23,312966 24,35164 
51,4 56,2 22,481933 29,565071 32,958153 
 
HV 
45,1 49,8 28,619976 23,046615 26,289683 
45,1 49,8 26,884921 24,857201 26,715613 
45,1 49,8 29,565619 26,151609 28,142029 
 
Dari perhitungan perbandingan kecepatan arus bebas dengan kecepatan 
spot speed menunjukkan bahwa kecepatan arus bebas kendaraan pada Jalan 
Letjend Suprapto Kota Tegal tanpa hambatan samping (parkir badan jalan) 
lebih tinggi dibandingkan dengan adanya hambatan samping (parkir badan 











Berdasarkan hasil pengolahan data dan analisa pada ruas Jalan Letjend 
Suprapto di Kota Tegal akibat hambatan samping yang terjadi, maka dapat 
diperoleh kesimpulan sebagai berikut : 
1. Hambatan samping tertinggi pada hari Sabtu 18 Juli 2020 menunjukkan 
hambatan samping yang paling tinggi yaitu nilai total kejadian mencapai 
> 300 kejadian/jam (350 kejadian/jam). Hambatan samping yang tinggi 
di hari Sabtu dikarenakan aktivitas masyarakat pada akhir pekan yang 
berkunjung pada pusat perbelanjaan dan pertokoan sehingga 
menyebabkan banyaknya kendaraan parkir pada badan jalan dan keluar 
masuk kendaraan, yang merupakan salah satu penyebab terjadinya 
hambatan samping pada ruas jalan. Berdasarkan pengamatan yang telah 
dilakukan didapat bahwa volume maksimal pada hari sabtu siang pukul 
12.00 – 13.00 sebesar 1835 smp/jam, hal ini disebabkan karena pada hari 
sabtu merupakan kegiatan akhir pekan dan juga banyak pengendara yang 
melakukan kegiatan ekonomi untuk kebutuhan sehari-hari, sehingga 
pada jalan tersebut cukup padat dan mempengaruhi kinerja lalu lintas 
pada jalan dan kapasitas jalan dengan adanya hambatan samping (parkir 








tanpa adanya hambatan samping (parkir badan jalan) sebesar 3.063 
Smp/jam/2 arah. 
2. Nilai hambatan samping tertinggi yaitu >300 kejadian/jam (350 
kejadian/jam) sehingga nilai derajat kejenuhan didapat yaitu DS > 0,878. 
Serta didapat nilai tingkat pelayanan berada pada kelas D mendekati arus 
tidak stabil kecepatan rendah. 
3. Untuk meningkatkan tingkat pelayanan maka perlu perubahan posisi 
parkir yang merupakan salah satu faktor hambatan samping yang 
sebelumnya posisi parkir 45  ̊ pada salah satu tepi jalan dirubah menjadi 
posisi parkir paralel 180 ̊ kedua tepi jalan maka didapat tingkat pelayanan 
menjadi kelas C menunjukkan arus stabil, kecepatan dipengaruhi oleh 
lalu lintas. Kecepatan arus bebas pada ruas Jalan Letjend Suprapto Kota 
Tegal tanpa hambatan samping (parkir badan jalan) yaitu FV = 45,9 
km/jam (MC), FV = 56,2 km/jam (LV), FV = 49,8 km/jam (HV) dan 
kecepatan arus bebas dengan adanya hambatan samping parkir badan 
jalan yaitu FV = 41,1 km/jam (MC), FV = 51,4 km/jam (LV), FV = 45,1 
km/jam (HV). Sedangkan kecepatan sesaat rata-rata terendah didapat 
pada hari Sabtu sore yaitu 22,48 Km/jam dikarenakan puncak aktivitas 
masyarakat mengunjungi pertokoan dan pusat perbelanjaan, sehingga 
banyak kendaraan yang parkir pada badan jalan dan mengganggu 








Dari hasil penelitian yang telah dilakukan, saran yang dapat diberikan 
penulis adalah 
1. Untuk mengurangi hambatan samping yang tinggi diperlukan kesadaran 
masyarakat agar tidak parkir dan berhenti di bahu jalan bahkan sampai 
badan jalan serta menaati rambu-rambu larangan, dan diperlukan petugas 
yang berwenang untuk siaga dan menegur berikut memberikan sanksi 
jika terjadi pelanggaran. 
2. Mengatur para angkutan umum serta memberikan lahan tempat naik 
turun penumpang agar tidak terhambat bagi para pengguna jalan lainnya. 
3. Merubah kapasitas jalan agar lebih besar dengan cara merubah posisi 
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Arah Gerakan : →
MC LV HV
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle)
06.00 - 06.15 145 17 1
06.15 - 06.30 101 21 0
06.30 - 06.45 181 21 1
06.45 - 07.00 345 20 4
07.00 - 07.15 330 39 2
07.15 - 07.30 367 45 1
07.30 - 07.45 390 56 0
07.45 - 08.00 386 51 0
08.00 - 08.15 241 43 6
08.15 - 08.30 245 32 3
08.30 - 08.45 368 26 5
08.45 - 09.00 376 20 0
09.00 - 09.15 331 45 1
09.15 - 09.30 386 42 3
09.30 - 09.45 467 29 1
09.45 - 10.00 395 31 4
10.00 - 10.15 401 53 0
10.15 - 10.30 309 41 0
10.30 - 10.45 387 29 1
10.45 - 11.00 308 33 4
11.00 - 11.15 334 38 2
11.15 - 11.30 413 36 3
11.30 - 11.45 401 33 1
11.45 - 12.00 378 29 5
12.00 - 12.15 399 46 5
12.15 - 12.30 294 39 1
12.30 - 12.45 414 51 3
12.45 - 13.00 440 30 0
13.00 - 13.15 342 56 2
13.15 - 13.30 443 53 0
13.30 - 13.45 419 58 4
13.45 - 14.00 484 50 3
14.00 - 14.15 444 43 0
14.15 - 14.30 411 32 3
14.30 - 14.45 399 31 0
14.45 - 15.00 316 29 3
15.00 - 15.15 404 30 7
15.15 - 15.30 393 39 0
15.30 - 15.45 432 26 1
15.45 - 16.00 418 27 4
16.00 - 16.15 390 28 2
16.15 - 16.30 387 33 0
16.30 - 16.45 402 40 0
16.45 - 17.00 384 31 0
17.00 - 17.15 281 30 2
17.15 - 17.30 373 27 4
17.30 - 17.45 262 32 0













Arah Gerakan : ←
MC LV HV
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle)
06.00 - 06.15 110 15 0
06.15 - 06.30 160 18 3
06.30 - 06.45 378 21 2
06.45 - 07.00 225 24 4
07.00 - 07.15 236 36 0
07.15 - 07.30 312 47 5
07.30 - 07.45 356 41 9
07.45 - 08.00 330 48 6
08.00 - 08.15 235 38 8
08.15 - 08.30 198 41 5
08.30 - 08.45 296 32 0
08.45 - 09.00 386 49 2
09.00 - 09.15 404 33 7
09.15 - 09.30 363 22 0
09.30 - 09.45 413 25 1
09.45 - 10.00 452 36 4
10.00 - 10.15 299 25 3
10.15 - 10.30 390 31 3
10.30 - 10.45 376 42 4
10.45 - 11.00 409 49 3
11.00 - 11.15 387 41 2
11.15 - 11.30 409 47 4
11.30 - 11.45 424 43 5
11.45 - 12.00 296 31 7
12.00 - 12.15 367 54 1
12.15 - 12.30 319 40 0
12.30 - 12.45 421 35 4
12.45 - 13.00 376 49 2
13.00 - 13.15 446 40 4
13.15 - 13.30 421 48 5
13.30 - 13.45 423 40 6
13.45 - 14.00 351 42 0
14.00 - 14.15 325 35 8
14.15 - 14.30 471 38 7
14.30 - 14.45 300 25 9
14.45 - 15.00 415 31 5
15.00 - 15.15 434 33 0
15.15 - 15.30 377 30 3
15.30 - 15.45 411 28 6
15.45 - 16.00 467 24 2
16.00 - 16.15 261 31 1
16.15 - 16.30 370 29 7
16.30 - 16.45 373 32 3
16.45 - 17.00 281 34 0
17.00 - 17.15 190 21 2
17.15 - 17.30 196 27 0
17.30 - 17.45 161 26 5














Arah Gerakan : →
MC LV HV
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle)
06.00 - 06.15 220 20 0
06.15 - 06.30 210 15 3
06.30 - 06.45 189 18 2
06.45 - 07.00 250 23 1
07.00 - 07.15 381 42 1
07.15 - 07.30 298 31 2
07.30 - 07.45 371 30 1
07.45 - 08.00 382 39 0
08.00 - 08.15 350 30 2
08.15 - 08.30 320 32 1
08.30 - 08.45 430 28 3
08.45 - 09.00 335 29 4
09.00 - 09.15 385 31 5
09.15 - 09.30 315 33 0
09.30 - 09.45 287 40 0
09.45 - 10.00 330 34 0
10.00 - 10.15 228 31 1
10.15 - 10.30 343 42 3
10.30 - 10.45 328 35 5
10.45 - 11.00 405 40 8
11.00 - 11.15 400 31 4
11.15 - 11.30 323 35 2
11.30 - 11.45 478 40 0
11.45 - 12.00 439 43 6
12.00 - 12.15 418 48 7
12.15 - 12.30 478 42 7
12.30 - 12.45 447 36 5
12.45 - 13.00 431 44 4
13.00 - 13.15 491 33 3
13.15 - 13.30 418 40 1
13.30 - 13.45 399 39 2
13.45 - 14.00 436 37 5
14.00 - 14.15 379 34 6
14.15 - 14.30 432 40 7
14.30 - 14.45 411 31 9
14.45 - 15.00 370 31 0
15.00 - 15.15 330 43 0
15.15 - 15.30 410 40 9
15.30 - 15.45 315 35 8
15.45 - 16.00 452 44 4
16.00 - 16.15 434 37 3
16.15 - 16.30 390 30 1
16.30 - 16.45 310 38 2
16.45 - 17.00 313 29 1
17.00 - 17.15 314 18 0
17.15 - 17.30 359 25 1
17.30 - 17.45 400 23 2












Arah Gerakan : ←
MC LV HV
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle)
06.00 - 06.15 206 21 0
06.15 - 06.30 211 16 0
06.30 - 06.45 217 19 3
06.45 - 07.00 210 25 1
07.00 - 07.15 286 36 0
07.15 - 07.30 324 30 4
07.30 - 07.45 401 29 6
07.45 - 08.00 283 32 7
08.00 - 08.15 291 29 0
08.15 - 08.30 366 36 3
08.30 - 08.45 371 31 0
08.45 - 09.00 408 30 6
09.00 - 09.15 291 29 3
09.15 - 09.30 380 40 0
09.30 - 09.45 301 37 1
09.45 - 10.00 421 43 4
10.00 - 10.15 327 40 5
10.15 - 10.30 420 39 2
10.30 - 10.45 398 32 2
10.45 - 11.00 437 30 3
11.00 - 11.15 440 46 0
11.15 - 11.30 361 41 0
11.30 - 11.45 442 36 4
11.45 - 12.00 373 42 6
12.00 - 12.15 467 39 2
12.15 - 12.30 479 38 2
12.30 - 12.45 445 45 3
12.45 - 13.00 489 36 5
13.00 - 13.15 396 40 3
13.15 - 13.30 403 32 4
13.30 - 13.45 431 38 1
13.45 - 14.00 309 23 0
14.00 - 14.15 374 35 0
14.15 - 14.30 432 42 2
14.30 - 14.45 419 36 1
14.45 - 15.00 440 31 6
15.00 - 15.15 362 31 0
15.15 - 15.30 471 27 4
15.30 - 15.45 400 23 1
15.45 - 16.00 393 33 3
16.00 - 16.15 362 30 2
16.15 - 16.30 268 26 6
16.30 - 16.45 270 23 7
16.45 - 17.00 321 29 2
17.00 - 17.15 351 20 0
17.15 - 17.30 259 31 0
17.30 - 17.45 343 37 2












Arah Gerakan : →
MC LV HV
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle)
06.00 - 06.15 141 14 0
06.15 - 06.30 109 16 0
06.30 - 06.45 164 25 2
06.45 - 07.00 278 21 0
07.00 - 07.15 331 36 3
07.15 - 07.30 365 34 2
07.30 - 07.45 378 51 0
07.45 - 08.00 380 56 0
08.00 - 08.15 256 40 0
08.15 - 08.30 243 33 2
08.30 - 08.45 379 28 0
08.45 - 09.00 365 20 0
09.00 - 09.15 311 35 3
09.15 - 09.30 333 41 0
09.30 - 09.45 432 25 2
09.45 - 10.00 401 30 5
10.00 - 10.15 433 56 1
10.15 - 10.30 383 36 1
10.30 - 10.45 365 30 0
10.45 - 11.00 286 36 0
11.00 - 11.15 311 29 3
11.15 - 11.30 379 34 0
11.30 - 11.45 399 29 2
11.45 - 12.00 386 19 0
12.00 - 12.15 354 41 6
12.15 - 12.30 287 23 0
12.30 - 12.45 399 43 1
12.45 - 13.00 376 32 0
13.00 - 13.15 354 45 3
13.15 - 13.30 421 49 0
13.30 - 13.45 410 51 2
13.45 - 14.00 452 54 0
14.00 - 14.15 389 46 1
14.15 - 14.30 423 30 0
14.30 - 14.45 364 36 1
14.45 - 15.00 325 20 1
15.00 - 15.15 397 35 6
15.15 - 15.30 365 34 2
15.30 - 15.45 413 21 4
15.45 - 16.00 424 31 1
16.00 - 16.15 387 30 0
16.15 - 16.30 376 26 0
16.30 - 16.45 421 35 0
16.45 - 17.00 362 28 1
17.00 - 17.15 274 24 1
17.15 - 17.30 290 20 3
17.30 - 17.45 245 29 1













Arah Gerakan : ←
MC LV HV
(Motorcycle) (Light Vehicle) (Heavy Vehicle)
06.00 - 06.15 99 10 0
06.15 - 06.30 152 12 0
06.30 - 06.45 256 23 1
06.45 - 07.00 201 20 0
07.00 - 07.15 210 21 2
07.15 - 07.30 321 14 0
07.30 - 07.45 320 36 5
07.45 - 08.00 298 41 0
08.00 - 08.15 241 40 0
08.15 - 08.30 185 35 3
08.30 - 08.45 268 30 3
08.45 - 09.00 365 39 0
09.00 - 09.15 411 29 6
09.15 - 09.30 354 21 0
09.30 - 09.45 401 20 0
09.45 - 10.00 413 31 1
10.00 - 10.15 266 20 6
10.15 - 10.30 365 35 2
10.30 - 10.45 342 36 1
10.45 - 11.00 401 47 1
11.00 - 11.15 352 40 1
11.15 - 11.30 396 49 2
11.30 - 11.45 385 42 0
11.45 - 12.00 254 36 0
12.00 - 12.15 287 52 2
12.15 - 12.30 310 42 3
12.30 - 12.45 375 36 0
12.45 - 13.00 342 23 0
13.00 - 13.15 412 36 5
13.15 - 13.30 435 42 0
13.30 - 13.45 401 41 4
13.45 - 14.00 365 43 0
14.00 - 14.15 321 36 0
14.15 - 14.30 482 21 8
14.30 - 14.45 302 20 6
14.45 - 15.00 421 26 3
15.00 - 15.15 468 31 1
15.15 - 15.30 366 30 1
15.30 - 15.45 425 24 6
15.45 - 16.00 435 28 0
16.00 - 16.15 298 30 0
16.15 - 16.30 345 25 8
16.30 - 16.45 361 28 0
16.45 - 17.00 254 26 1
17.00 - 17.15 230 20 3
17.15 - 17.30 201 25 1
17.30 - 17.45 154 23 6









Tabel survey hambatan samping 
 
 
Kode Lokasi : -
Surveyor : bayu dan rifai
Hari/Tanggal : senin
Waktu : 06.00 - 18.00
Cuaca : cerah
faktor faktor faktor faktor 
bobot bobot bobot bobot
06.00 - 07.00 158 79 52 52 86 60,2 66 26,4
07.00 - 08.00 159 79,5 99 99 95 66,5 54 21,6
08.00 - 09.00 154 77 156 156 95 66,5 60 24
09.00 - 10.00 138 69 132 132 109 76,3 70 28
10.00 - 11.00 154 77 170 170 88 61,6 48 19,2
11.00 - 12.00 138 69 149 149 107 74,9 74 29,6
12.00 - 13.00 122 61 163 163 91 63,7 53 21,2
13.00 - 14.00 108 54 160 160 92 64,4 60 24
14.00 - 15.00 118 59 181 181 101 70,7 54 21,6
15.00 - 16.00 122 61 148 148 106 74,2 70 28
16.00 - 17.00 143 71,5 153 153 74 51,8 91 36,4
17.00 - 18.00 144 72 149 149 92 64,4 62 24,8
JUMLAH 829 1712 795,2 304,8
Waktu (menit)
TOTAL JENIS HAMBATAN /200 m
























Kode Lokasi : -
Surveyor : bayu dan rifai
Hari/Tanggal : sabtu
Waktu : 06.00 - 18.00
Cuaca : cerah
faktor faktor faktor faktor 
bobot bobot bobot bobot
06.00 - 07.00 162 81 46 46 63 44,1 31 12,4
07.00 - 08.00 148 74 81 81 93 65,1 60 24
08.00 - 09.00 144 72 119 119 117 81,9 47 18,8
09.00 - 10.00 149 74,5 97 97 125 87,5 54 21,6
10.00 - 11.00 154 77 123 123 111 77,7 61 24,4
11.00 - 12.00 117 58,5 159 159 136 95,2 69 27,6
12.00 - 13.00 120 60 139 139 133 93,1 79 31,6
13.00 - 14.00 119 59,5 151 151 130 91 72 28,8
14.00 - 15.00 119 59,5 168 168 132 92,4 62 24,8
15.00 - 16.00 160 80 159 159 124 86,8 81 32,4
16.00 - 17.00 148 74 133 133 134 93,8 75 30
17.00 - 18.00 121 60,5 118 118 120 84 62 24,8
JUMLAH 830,5 1493 992,6 301,2
Waktu (menit)
TOTAL JENIS HAMBATAN /200 m
























Kode Lokasi : -
Surveyor : bayu dan rifai
Hari/Tanggal : jum'at
Waktu : 06.00 - 18.00
Cuaca : cerah
faktor faktor faktor faktor 
bobot bobot bobot bobot
06.00 - 07.00 157 78,5 54 54 84 58,8 80 32
07.00 - 08.00 164 82 93 93 88 61,6 57 22,8
08.00 - 09.00 159 79,5 158 158 97 67,9 62 24,8
09.00 - 10.00 137 68,5 126 126 104 72,8 69 27,6
10.00 - 11.00 147 73,5 165 165 116 81,2 42 16,8
11.00 - 12.00 133 66,5 141 141 117 81,9 76 30,4
12.00 - 13.00 116 58 160 160 80 56 61 24,4
13.00 - 14.00 109 54,5 166 166 92 64,4 64 25,6
14.00 - 15.00 115 57,5 166 166 100 70 63 25,2
15.00 - 16.00 130 65 153 153 107 74,9 68 27,2
16.00 - 17.00 145 72,5 153 153 74 51,8 81 32,4
17.00 - 18.00 152 76 146 146 87 60,9 74 29,6
JUMLAH 832 1681 802,2 318,8
Waktu (menit)
TOTAL JENIS HAMBATAN /200 m

































I II III I II III
0,1 0,0031 0,0034 0,0037 32,25806 29,411765 27,02703
0,1 0,0042 0,0033 0,0044 23,80952 30,30303 22,72727
0,1 0,0023 0,0039 0,0022 43,47826 25,641026 45,45455









siang sampai dengan selesai 25,61327561








I II III I II III
0,1 0,003 0,0051 0,0029 33,33333 19,607843 34,48276
0,1 0,0035 0,0022 0,0049 28,57143 45,454545 20,40816
0,1 0,002 0,0031 0,0033 50 32,258065 30,30303
siang sampai dengan selesai 31,47804576


















I II III I II III
0,1 0,0028 0,0041 0,0034 35,71429 24,39024 29,41176
0,1 0,004 0,003 0,0042 25 33,33333 23,80952
0,1 0,0026 0,0036 0,0026 38,46154 27,77778 38,46154
pagi sampai dengan selesai 29,83876477
siang sampai dengan selesai 27,38095238























I II III I II III
0,1 0,004 0,0047 0,0037 25 21,276596 27,02703
0,1 0,0042 0,0046 0,0041 23,80952 21,73913 24,39024
0,1 0,0035 0,0039 0,0029 28,57143 25,641026 34,48276
pagi sampai dengan selesai 24,43454092
siang sampai dengan selesai 23,31296605

















I II III I II III
0,1 0,0044 0,0041 0,0038 22,72727 24,390244 26,31579
0,1 0,0039 0,004 0,0044 25,64103 25 22,72727
0,1 0,0045 0,0041 0,0048 22,22222 24,390244 20,83333
pagi sampai dengan selesai 24,4777687
siang sampai dengan selesai 24,45609946

















I II III I II III
0,1 0,0036 0,0042 0,0032 27,77778 23,80952 31,25
0,1 0,0038 0,004 0,0046 26,31579 25 21,73913
0,1 0,0033 0,0035 0,0025 30,30303 28,57143 40
pagi sampai dengan selesai 27,61243386
siang sampai dengan selesai 24,35163997




























I II III I II III
0,1 0,0045 0,0047 0,0039 22,22222 21,276596 25,64103
0,1 0,0038 0,004 0,0043 26,31579 25 23,25581
0,1 0,0044 0,0038 0,0034 22,72727 26,315789 29,41176
pagi sampai dengan selesai 23,04661454
siang sampai dengan selesai 24,85720114

















I II III I II III
0,1 0,0047 0,0032 0,003 21,2766 31,25 33,33333
0,1 0,0035 0,0048 0,0032 28,57143 20,833333 31,25
0,1 0,0037 0,0031 0,0034 27,02703 32,258065 29,41176
pagi sampai dengan selesai 28,61997636
siang sampai dengan selesai 26,88492063

















I II III I II III
0,1 0,0042 0,0042 0,0032 23,80952 23,80952 31,25
0,1 0,0032 0,0043 0,0039 31,25 23,25581 25,64103
0,1 0,0041 0,0036 0,0031 24,39024 27,77778 32,25806
pagi sampai dengan selesai 26,28968254
siang sampai dengan selesai 26,7156132





kecepatan kendaran ringan 
(km/jam)
kecepatan rata-rata 
(km/jam)
 
